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WAS  KANN  UNS  EINE  GESCHICHTE  DER 
HAMBURG-AMERIKA  LINIE  BEDEUTEN? 

IMMELFAHRTSTAG!  Und  ein  Schiffahrtsfreudentag  erster 
Ordnung  im  mächtigen  Hamburger  Hafen,  bunt  und  fröhlich 
umflattert  von  tausend  und  abertausend  Wimpeln  und  Flaggen. 
Jedes  Schiff,  die  grossen  von  den  Wogen  des  Ozeans,  die  kleinen 
und  kleinsten  vom  Strom  und  Hafen,  festlich  aufgeputzt.  In  den 
Vormittagsstunden  löst  sich  ein  gewaltiger  Schiffsriese,  reicher 
geschmückt  als  alle  seine  Brüder  ringsum,  vom  Landungsstege  und  fährt  mit 
festlicher  Musik  langsam  und  majestätisch  auf  den  breiten  Elbstrom  hinaus,  dem 
Meere  zu.  An  Deck,  in  den  prachterfüllten  Sälen,  glänzt  eine  erlesene  Gesellschaft 
hoher  Würdenträger  des  Reichs  und  der  Bundesstaaten  inmitten  der  besten  Namen 
der  alten  Hansestadt  Hamburg.  Prinz  Heinrich  von  Preussen  präsidiert  der  Gala- 
tafel als  Vertreter  des  Deutschen  Kaisers,  und  als  er  einen  Toast  auf  die  Besitzerin  ; 
des  Schiffes,  auf  die  Gastgeberin  ausbringt,  nennt  er  sie  „eine  Zierde  unseres 
deutschen  Volkes“.  . . 

Das  war  am  27.  Mai  1897.  Hamburgs  grösstes  und  ältestes  Schiffahrts-  * 
unternehmen,  die  Hamburg- Amerika  Linie,  feierte  ihren  50.  Geburtstag. 

Und  während  draussen  auf  der  Elbe  der  Schnelldampfer  Auguste  Victoria 
die  Gäste  der  Reederei  festlich  bewirtete,  hatten  ungezählte  Freunde  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  das  Geschäftshaus  am  Dovenfleth  mit  Blumenspenden  und  kost- 
baren Jubiläumsgaben  überreich  geschmückt.  Glückwünsche  aus  allen  Teilen 
des  Reiches  und  fernen  Ländern  jenseits  des  Meeres  gaben  Kunde  von  welt- 
weiten und  stolzen  Beziehungen.  Da  telegraphierte  Kaiser  Wilhelm  II.  „Seine 
wärmsten  Glückwünsche  für  die  Vergangenheit,  Gegenwart  und  Zukunft“.  Der  j 
Senat  der  Stadt  Hamburg,  die  hamburgische  Handelskammer,  der  Verein  < 
Hamburger  Reeder  u.  a.  widmeten  der  Gesellschaft  kunstvolle  Adressen,  in 
denen  die  Wirksamkeit  der  Reederei  für  hamburgisches  und  deutsches  Gemein-  ; 
wohl,  für  die  Entwicklung  der  deutschen  Schiffahrt,  des  Schiffbaues  und 
Überseehandels,  für  humanitäre  Bestrebungen  mit  Worten  der  Anerkennung 
bedacht  wurde.  Der  Reichskanzler,  Minister  und  Behörden,  Armee  und  Marine 
standen  unter  den  Gratulanten  obenan. 

Ein  dauerndes  Denkmal  des  festlichen  Tages  und  seiner  Bedeutung  wurde  der 
Hamburg-Amerika  Linie  ferner  in  einer  Darstellung  der  „Geschichte  der  Hamburg- 
Amerikanischen  Packetfahrt-Actien-Gesellschaft“  dargebracht.  Das  reich 
illustrierte  Buch  ist  heute  so  gut  wie  vergriffen;  aber  in  zahlreichen  Bibliotheken 
wird  es  als  die  erste  ausführliche  Darstellung  der  Packetfahrt-Geschichte  seinen 
Platz  behalten.  Einleitung  und  ein  Kapitel  über  Vergnügungsreisen  entstammen 
____ i 
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PORTAL  DES  HAUPTVERWALTUNGSGEBÄUDES  IN  HAMBURG 
der  geistreichen  Feder  des  Berliner  Chefredakteurs  J.  Landau.  Als  Verfasser  des 
Gesamtwerkes  zeichnete  R.  Länderer.  Er  erzählt  mit  liebevoller  Anschaulichkeit, 
wie  der  kaufmännische  und  patriotische  Gedanke  zur  Gründung  einer  „Segel- 
packetfahrt“  zur  Passagier-,  Post-  und  Frachtgutbeförderung  zwischen  Hamburg 
und  New  York  während  der  vierziger  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  in  den 
Köpfen  einer  kleinen  Schar  unternehmender  Hamburger  Kaufleute  reifen  konnte 
und  wie  die  Gründung  am  27.  Mai  1847  mit  Mitteln,  die  heute  unendlich 
gering  erscheinen,  erfolgte.  Drei  neue  kupferbodene  Segelschiffe  von  zusammen 
nicht  mehr  als  1600  Registertons  Rauminhalt  waren  die  Stammflotte  der 
Gesellschaft.  Heute  hat  die  Hamburg-Amerika  Linie  derartig  kleine  Schiffe 
nur  noch  unter  ihren  Hülfsfahrzeugen,  die  im  Hafen  und  auf  Flüssen  Verwendung 
finden.  Dann  aber,  im  Jahre  1854,  wurden  aus  eigener  Unternehmungslust  und 
aus  eigenen  Mitteln  die  ersten  beiden  Dampfer  in  Auftrag  gegeben.  Die  Hamburg- 
Amerika  Linie  tat  mit  Energie  den  folgenschweren  Schritt  in  die  neue  Zeit 
des  Dampfes.  Jahr  um  Jahr  mit  viel  wechselnden  Betriebsgewinnen,  mit  vor- 
sichtigen Betriebsausdehnungen,  mit  mannigfaltigen  Leiden  und  Freuden  zieht 
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an  uns  vorüber.  Der  grosse  Krieg  von  1870  und  71  gründet  das  neue  Deutsche 
Reich.  Die  Gesellschaft,  die  ihre  Schiffe  zuerst  nur  zwischen  Hamburg  und 
Nordamerika  hatte  verkehren  lassen,  unternahm  die  opferreiche  Tat,  sich  um 
des  hamburgischen  Handels  willen  in  Westindien  festzusetzen.  Jetzt  aber  trafen 
die  bis  dahin  gut  entwickelte  Reederei  in  einem  furchtbaren  Konkurrenzkämpfe 
der  Gründerjahre  so  harte  Schicksalsschläge,  dass  sie  nahe  an  den  Rand  des 
Verderbens  geriet.  Godeffroy,  der  tüchtige  erste  Leiter  der  Reederei,  der  33  Jahre 
lang  ihr  Steuer  gehalten  und  ihren  Kurs  bestimmt  hatte,  schied  zu  Anfang  der 
achtziger  Jahre  aus  der  Direktion,  als  eben  eine  freundlichere  Zukunft  wieder 
zu  winken  schien.  Aber  unter  seinen  Nachfolgern  musste  das  Packetfahrtschiff 
noch  einmal  durch  Konkurrenzstürme,  die  es  zum  zweiten  Male  beinahe  zum 
Wrack  machten.  Dahin  schien  die  Tüchtigkeit,  das  Ansehen  und  die  Hoffnungs- 
fülle einstiger  Tage,  bis  im  Jahre  1886  mit  dem  Eintritt  von  Albert  Ballin  in 
die  Verwaltung  der  Gesellschaft  ein  neuer  Geist  der  Gesundung,  der  Unter- 
nehmungslust, der  Erfolge  Platz  griff.  Elf  Jahre  dieses  neuen  Geistes  hat 
Länderer  geschildert.  Wie  die  erschöpfte  Reederei  genas,  wie  sie  ihren  einstigen 
Ruf  und  ihre  einstigen  Kräfte  wiederbekam,  wie  sie  grösser  wurde  als  sie  gewesen 
und  im  Jahre  1897  bereits  eine  Geltung  erlangt  hatte,  die  sie  zu  einem  der 
bedeutendsten  wirtschaftlichen  Unternehmungen  der  Nation  stempelte. 

Wenn  irgend  etwas  ausser  dem  zufälligen  Anlass  desjubiläums  die  Abfassung 
einer  Packetfahrt-Geschichte  im  Jahre  1897  rechtfertigte,  so  war  es  der  ausser- 
ordentliche Aufschwung,  den  die  Hamburg-Amerika  Linie  im  Verlauf  ihrer  letzten 
elf  Jahre  genommen  hatte.  Wäre  die  Entwicklung  der  Gesellschaft  im  Tempo 
der  vorhergehenden  39  Jahre  fortgeschritten,  wer  weiss,  ob  Kaiser  und  Reich 
an  ihrem  Jubiläum  so  lebhaften  Anteil  genommen  und  die  Landerersche 
Festschrift  mehr  als  eine  Haus-Chronik  der  Reederei  hätte  bedeuten  können.  Aber 
im  Jahre  1897  sah  auch  der  Fernstehende:  hier  handelte  es  sich  um  eine  Ent- 
wicklung nicht  alltäglicher  Art,  relativ,  wenn  man  die  kurze  Spanne  Zeit  ihrer 
neueren  Erfolge  betrachtete,  absolut,  wenn  man  erwog,  welch  eine  Rolle  die 
Hamburg-Amerika  Linie  damals  bereits  für  die  deutsche  Volkswirtschaft  zu 
spielen  begonnen  hatte.  Es  ist  mit  der  Geschichte  wirtschaftlicher  Unter- 
nehmungen dasselbe,  wie  mit  der  Geschichte  bedeutender  Menschen:  das 
Ausserordentliche  ihrer  Entwicklung  und  ihrer  Erfolge  gibt  den  Reiz,  der  Nutzen 
ihres  Lebenswerkes  für  dieAllgemeinheit  die  tiefere  Berechtigung  ihrerGeschichte. 
Zweifellos  liegt  ein  Ansporn  in  der  Packetfahrt-Geschichte  für  viele  wirtschaftliche 
Unternehmungen!  Zweifellos  ist  es  für  jeden  Kaufmann,  für  jeden  Verdienenden 
interessant,  den  Aufstieg  dieser  Aktiengesellschaft  als  einer  auf  Erwerb  aus- 
gehenden Unternehmung  kennen  zu  lernen.  Und  der  technische  Betrieb  des 
Reedereiunternehmens  enthält  zu  gleicher  Zeit  viel  Lehrreiches  und  Anziehendes 
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im  Umkreis  hundertfältiger  Menschenkünste,  Gewerbe  und  Fertigkeiten.  Das  Schiff 
auf  dem  Meere  ist  wieder  und  wieder  Gegenstand  künstlerischer  Betrachtung  und 
Darstellung  gewesen.  Die  allgemeine  Geschichtsschreibung  findet  im  Lebenslauf 
der  Hamburg-Amerika  Linie  ein  treues  Spiegelbild  der  neueren  deutschen  See- 
schiffahrtsgeschichte überhaupt;  ist  die  Packetfahrt  doch  die  älteste  aller 
bestehenden  deutschen  Dampfschiffahrts-  Unternehmungen  mit  regelmässigem 
Linienbetriebe.  Aber  alle  diese  Betrachtungen  bleiben  zurück  hinter  der  Wertung 
der  Gesellschaft  als  einer  volkswirtschaftlichen  Macht.  Was  die  Hamburg-Amerika 
Linie  nicht  für  sich  selber,  sondern  für  andere  ist,  nicht  was  sie  als  Erwerbs- 
gesellschaft, sondern  was  sie  als  Dienerin  der  Produktion,  des  Handels,  des 
Verkehrs,  der  gesamten  Kultur  gilt,  das  macht  ihre  Geschichte  vor  allen  anderen 
Gründen  allgemein  interessant.  Es  gilt,  die  grosse  Ernährerin  weiter  Volkskreise 
einzuschätzen,  die  auf  ihren  Schiffen  und  im  Hafen,  in  ihren  Werkstätten 
und  Kontoren  ein  Heer  von  Angestellten  der  verschiedensten  Berufsklassen 
besoldet;  die  ansehnliche  Auftraggeberin  und  Kundin  für  ungezählte  wichtige 
Industrien  und  die  Landwirtschaft  unseres  Volkes;  die  Vermittlerin  und  Bahn- 
brecherin überseeischer  Ausfuhr  und  Einfuhr,  auf  deren  umfassender  und  zu- 
verlässiger Organisation  unmittelbar  und  mittelbar  das  Gedeihen  unseres  Handels 
und  unserer  Produktion,  der  Wohlstand  und  die  materielle  Kultur  unserer  Nation 
beruhen;  die  Vermittlerin  des  Weltreisetums,  an  deren  Leistungen  ein  gutes 
Stück  geistiger  Kultur  unseres  Volkes,  Unternehmungslust,  Weltkenntnis  und 
Lebensfreude  hängen. 

Im  Mai  des  Jahres  1897  hatte  die  Hamburg-Amerika  Linie  ein  Aktienkapital 
von  45  Millionen  und  eine  Prioritätsschuld  von  13,8  Millionen  Mark.  Ihre  Ozean- 
flotte bestand  aus  69  Dampfern  von  291  507  Brutto-Registertons  Rauminhalt  und 
53  Millionen  Mark  Buchwert.  Ihr  gesellte  sich  eine  Hülfsflotte  von  51  Fluss- 
dampfern, Schleppern,  Leichtern  etc.  von  rund  12  000  Tons.  Das  war  ins- 
gesamt ein  Schiffspark,  der  die  Gesellschaft  berechtigte,  sich  in  ihren  damaligen 
Jahresberichten  stolz  „die  grösste  Reederei  der  Welt“  zu  nennen.  Unter  ihren 
Ozeanschiffen  ragten  vier  Schnelldampfer  als  rascheste  Ozeanrenner  ihrer  Zeit 
und  als  Luxusschifife  ersten  Ranges  hervor.  Der  riesige  Doppelschrauben- 
dampfer Pennsylvania  von  13333  Brutto-Registertons  übertraf  in  diesem  seinen 
räumlichen  Umfange  die  Frachtdampfer  aller  Nationen.  Mit  Stolz  wies  die 
Gesellschaft  darauf  hin,  dass  sie  13  der  modernen  und  sicheren  Doppel- 
schraubendampfer ihr  eigen  nenne,  dass  gegen  4000  Personen  zur  Besatzung 
ihrer  Ozeanflotte  nötig  seien.  Ausser  über  ein  Hauptverwaltungsgebäude  am 
Dovenfleth  in  Hamburg  verfügte  die  Reederei  über  ein  eigenes  Trockendock, 
Reparaturwerkstätten,  Auswandererbaracken,  ein  Ausrüstungsmagazin,  eine 
Gepäck-  und  Passagierhalle  im  Hamburger  Hafen.  Der  Lösch-  und  Lade- 
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betrieb  ihrer  Schiffe  spielte  sich  am  Petersenkai,  einer  für  die  ausschliesslichen 
Zwecke  der  Gesellschaft  vom  Staate  gepachteten  Landungsanlage  von  mehr  als 
1 km  Länge  ab.  Dieser  Petersenkai  war  von  52  Kränen  und  4 grossen  Lager- 
schuppen bestanden,  die  eine  Lagerfläche  von  30750  qm  darboten.  In  Stettin, 
in  Havre,  in  Montreal,  Hoboken  und  St.  Thomas  gehörten  der  Gesellschaft 
eigene  Lagerschuppen,  Kohlenschuppen,  Landungsplätze  etc.  Mächtig  dehnte 
sich  das  Netz  ihrer  regelmässig  unterhaltenen  überseeischen  Dampfschiffs- 
verbindungen aus.  Es  verknüpfte  den  ganzen  Norden  des  amerikanischen 
Kontinents  von  Montreal  bis  Galveston  und  das  ganze  Wirtschaftsgebiet  West- 
indiens, Zentralamerikas,  Columbiens  und  Venezuelas  mit  den  nordwest- 
europäischen Welthäfen.  Über  New  York  und  Colon  war  im  Durchfracht- 
verkehr auch  die  Westküste  des  amerikanischen  Kontinents,  an  der  die  Reederei 
von  San  Franzisco  bis  Valparaiso  Agenturen  in  37  Hafenplätzen  unterhielt, 
dem  Liniennetz  der  Gesellschaft  angeschlossen.  Im  Winter  liefen  die 
Schnelldampfer  der  Hamburg-Amerika  Linie  von  New  York  nach  Genua.  Vom 
letztgenannten  Hafen  aus  wurde  ein  Passagierdienst  nach  dem  La  Plata  unter- 
halten. 456  überseeische  Rundreisen  führte  die  Reederei  mit  ihren  eigenen 
und  gecharterten  Schiffen  auf  diesen  Routen  aus.  73089  Menschen  sowie 
2,3  Millionen  cbm  Ladung  wurden  im  Jahre  1897  zwischen  den  fernen  End- 
punkten ihres  Liniennetzes  befördert.  Unter  den  Passagieren  war  eine  nicht 
geringe  Zahl,  die  lediglich  zum  Vergnügen,  zur  Erholung  über  See  fuhr;  denn 
die  Gesellschaft  hatte  die  Pflege  der  Seetouristik  als  erste  und  eifrigste  in 
ihr  Programm  aufgenommen.  Dem  Personenverkehr  dienten  in  Europa  allein 
rund  1300  Passageagenturen,  die  im  Aufträge  der  Hamburg-Amerika  Linie  zu- 
gleich die  Passagierannahme  für  die  Hamburg-Südamerikanische  Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft, für  die  Südbrasillinie  von  A.  C.  de  Freitas,  für  die  Union- 
Linie  nach  New  York  und  für  die  Deutsche  Ost-Afrika-Linie  besorgten.  In 
Berlin,  Frankfurt  am  Main,  Dresden,  München,  Hannover,  Leipzig,  Wien, 
London,  Paris,  New  York  und  Neapel  hatte  die  Gesellschaft  eigene  Passage- 
bureaus etabliert. 

Das  war  im  Jahre  1897  bereits  ein  stolzes  Besitztum  und  ein  stattliches 
Können  und  Leisten  an  der  Wasserkante.  Elf  Jahre  früher,  als  die  neue 
Aera  begann,  arbeitete  die  Reederei  erst  mit  23  Seedampfern  im  Werte  von 
16  Millionen  Mark,  unterhielt  sie  erst  eine  Hamburg-New  Yorker  Linie  und 
die  Hälfte  der  westindisch-mexikanischen  Verbindungen,  beförderte  sie  erst  . 
57383  Personen  und  422240  cbm  Ladung  zwischen  Europa  und  überseeischen 
Plätzen.  Unter  unglückseligen  Konkurrenzkämpfen  war  ihr  die  führende  i 
Stellung  unter  den  deutschen  Reedereien  entrissen  worden.  Nun  aber  hatten  ■ 
elf  Jahre  angestrengter,  ehrgeiziger  und  glückbegünstigter  Arbeit  das  Unglück 
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früherer  Jahre  ausgetilgt;  die  Hamburg- Amerika  Linie  repräsentierte  eine 
Wirtschafts-  und  Kulturmacht  an  der  deutschen  Wasserkante,  die  immer  mehr 
Interessen  auch  des  deutschen  Binnenlandes  auf  sich  zog,  die  täglich  an 
Bedeutung  und  Ansehen  gewann,  deren  zukünftiges  Wachstum  noch  nicht  ab- 
zuschätzen war.  Gewiss,  dieser  Gesellschaft  zum  50.  Geburtstag  eine  Geschichte 
schreiben,  das  hiess  der  deutschen  Öffentlichkeit  ein  Banner  entrollen,  das  in 
mancherlei  Hinsicht  weithin  erkennbar  zu  sein  verdiente  und  hoch  emporstrebend 
auch  in  den  Wettern  der  Zukunft  auszuhalten  versprach.  Wenn  Kaiser  Wilhelm  II. 
seine  Nation  auf  das  riesengrosse  Arbeitsfeld  der  schätzereichen  See  verwies, 
wenn  er  dem  in  engen  Grenzen  wohnenden  Binnenländer  eine  freudige  Vor- 
stellung von  Weltverkehr  und  Weltpolitik  zu  geben  wünschte,  so  konnte  ihn  in 
seinen  grossen  Plänen  die  Erzählung  vom  Werdegang  der  mächtigen  hanseati- 
schen Reederei,  die  damals  eine  50  jährig  mühevolle,  aber  wunderbar  erspriess- 
liche  Arbeit  auf  den  Wellen  des  Ozeans  hinter  sich  sah,  wohl  unterstützen. 

Die  Landerersche  Geschichte  der  Hamburg-Amerika  Linie  hat  denn  auch  viele 
Nachfolgerinnen  gehabt  und  ist  die  Grundlage  ungezählter  Aufsätze  und  Artikel 
in  Zeitungen,  Zeitschriften,  Lehrbüchern  und  Unterhaltungsbüchern  gewesen. 
Von  den  grösseren  wissenschaftlichen  Arbeiten  über  die  Geschichte  der  Gesell- 
schaft, die  dem  Landererschen  Werke  folgten  und  die  Behandlung  des  Gegen- 
standes zum  Teil  noch  erheblich  vertieften,  ist  namentlich  die  im  Pan-Verlage 
erschienene  Arbeit  des  Danziger  Nationalökonomen  Professor  Dr.  Thiess  vom 
Jahre  1906  als  eine  glänzende  und  hochinteressante  Monographie  hervorzuheben. 
Das  Interesse  an  der  Geschichte  der  Hamburg-Amerika  Linie  hat  vor  einigen 
Jahren  auch  die  Sammlung  und  den  Neudruck  von  Jahresberichten  und  Sitzungs- 
protokollen veranlasst,  die  das  Lebenswerk  Godeffroys  von  1847  bis  1881 
zusammenfassen  und  in  ihren  Originalen  zum  grössten  Teile  vergriffen  waren. 

Jede  neue  Packetfahrt-Geschichte  hatte  eins  vor  der  früheren  voraus:  die  er- 
heblich grössere  Fülle  interessanten  Stoffs.  Nur  zehn  Jahre  sind  heute  seit  dem 
Jubiläumstage  der  Gesellschaft  verflossen.  Aber  was  alles  ist  in  dieser  kurzen 
Spanne  Zeit  abermals  Neues  vor  unseren  Blicken  entstanden!  Die  mächtige 
Fünfzigjährige  muss  sich  tief  vor  der  mächtigeren  Sechzigjährigen  neigen! 
Liesse  es  sich  nicht  mit  Zahlen  unangreifbar  belegen,  man  könnte  zweifeln, 
ob  es  möglich  sei,  in  zehn  Jahren  eine  solche  Entwicklung  herbeizuführen. 
Kein  Massstab  aus  den  ersten  50  Jahren  reicht  auch  nur  annähernd  hin,  diese 
Aufwärtsbewegung  zu  messen.  So  darf  man  unbedenklich  sagen,  dass  solche 
Erfolge  nicht  vorauszusehen  waren.  Auch  im  hoffnungsreichen,  stolzen 
Jubiläumsjahre  nicht,  da  der  Deutsche  Kaiser  seinen  Bruder  zur  Festfeier 
entsandte.  DENN  VERDOPPELT  UND  VERDREIFACHT  HABEN  SICH 
ARBEITSFELD  UND  ERNTEN  SEIT  JENEM  JAHRE.  □ 
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□ Wie  gross  ist  die  Flotte  der  Hamburg- Amerika  Linie  heute?  Mit  den 
im  Bau  befindlichen  Dampfern  957  216  Brutto -Registertons.  Vor  zehn  Jahren 
waren  es  304005  Tons,  das  heisst  ein  knappes  Drittel  der  heutigen  Tonnage. 

Wie  hoch  belief  sich  der  Buchwert  der  schwimmenden  Ozeandampfer  in 
beiden  Jahren?  Auf  53  und  165  Millionen  Mark.  Also  auch  hier  eine  Er- 
höhung auf  das  Dreifache. 

Das  Aktienkapital?  Im  Mai  1897  in  Summa  45  Millionen,  im  Mai  1907  fast 
das  Dreifache,  nämlich  125  Millionen  Mark.  Dazu  vor  zehn  Jahren  13,8  Millionen 
Mark  Prioritätsanleihen,  heute  rund  49  Millionen  Mark. 

Wie  gross  die  Gewinne?  9,7  Millionen  und  37,3  Millionen  Mark.  Zur 
Dividendenverteilung  wurden  damals  2,7  Millionen  Mark  beansprucht,  heute 
geht  der  vierfache  Betrag  an  die  Aktionäre. 

Die  Beförderungsleistungen?  Im  Jahre  1897  an  Gütern  2,3  Millionen  cbm  und 
an  Personen  73089;  im  Jahre  1906  aber  6,2  Millionen  cbm  und  431  955  Personen, 
das  heisst  eine  Vermehrung  auf  das  Drei-  und  Sechsfache. 

Und  endlich  das  Liniennetz?  Zu  den  Linien  von  Hamburg,  Stettin  und  Genua 
nach  den  nordamerikanischen  Osthäfen,  der  Linie  Genua-La  Plata  und  den  west- 
indisch-mexikanischen  Routen  ist  der  gesamte  Betrieb  von  Hamburg,  New  York  und 
Portland  nach  Ostasien,  einschliesslich  der  ostasiatischen  Küstenfahrt  und  des 
arabisch-persischen  Dienstes,  das  gesamte  hamburgische  Liniennetz  nach  Brasilien, 
den  La  Platastaaten  und  der  Westküste  des  amerikanischen  Kontinents,  die  Ver- 
bindungNew  York-Brasilien,  sind  alle  direkten  Kuba-Mexiko-Routen  und  die  Linien 
des  Atlasdienstes  zwischen  New  York  und  den  Ländern  des  Karaiben-Meeres,  die 
Ägypten-  und  Nilfahrten,  alle  europäischen  Linien  und  schliesslich  der  Afrika- 
dienst im  Laufe  der  letzten  zehn  Jahre  hinzugekommen.  456  überseeische  Rund- 
reisen des  Jahres  1897  stehen  1266  Rundreisen  des  Jahres  1906  gegenüber,  wobei 
zu  bedenken  ist,  dass  die  Einfügung  der  südamerikanischen  und  ostasiatischen 
Linien  die  Dauer  der  Rundreisen  durchschnittlich  erheblich  vermehrt  hat. 

Diese  Liste  Hesse  sich  mit  Erfolg  fortsetzen.  Sie  genügt,  um  die  Grenzen  des 
heutigen  und  des  einstigen  Betriebes  abzustecken  und  den  Unterschied  beider 
deutlich  zu  machen.  Sie  lässt  zugleich  die  Fülle  der  Begebenheiten,  die  sich  in 
■ diesem  Zeiträume  abgespielt  haben  müssen,  und  die  Arbeit  ahnen,  die  geleistet 
werden  musste,  um  die  Grenzen  des  Betriebes  derart  zu  erweitern.  Es  mag  eine 
Neugier  nach  dem  Wie  und  Wodurch  lebendig  werden.  Welche  äusseren  und 
inneren  Kräfte  haben  zu  einem  solchen  Gesamterfolge  zusammengewirkt?  Und 
1 alles,  was  die  50jährige  Landerersche  Geschichte  im  Jahre  1897  rechtfertigte, 

; kommt  doppelt  und  dreifach  zusammen,  eine  Geschichte  der  60jährigen  Packet- 

I fahrt  im  Jahre  1907  zu  rechtfertigen,  wenn  auch  ein  äusserer  Anlass,  ein  eigent- 
liches Jubiläum  zu  feiern,  in  diesem  Jahre  durch  die  Sitte  nicht  gegeben  ist. 
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DIE  HAMBURG-AMERIKA  LINIE  UND  IHRE 
VERKEHRSGEBIETE.  fH 

ATÜRLICH  darf  aus  der  absoluten  Grösse  der  Erfolge  nicht  ohne 
weiteres  ein  Urteil,  eine  Wertschätzung  hergeleitet  werden.  Was 
in  dem  letzten  Jahrzehnt  der  Packetfahrt- Geschichte  geleistet 
worden  ist,  das  wird  erst  eine  Betrachtung  der  einzelnen 
Hergänge,  ein  Blick  auf  die  förderlichen  und  hinderlichen 
Momente  recht  erkennen  lassen,  die  das  Wachstum  der  Gesell- 
schaft aus  eigenem  zu  fördern  oder  zu  hindern  unternahmen.  Die  erste  Frage  wird 
die  allgemeinen  Wirtschafts-  und  Verkehrs-Verhältnisse  zum  Gegenstand 
haben  müssen,  aus  denen  das  Reedereigeschäft  seine  neueren  Erfolge  zimmerte. 
Ohne  hinreichende  Produktion,  ohne  Handel  und  Kaufkraft  des  Heimatlandes, 
ohne  politisch  und  wirtschaftlich  vorteilhafte  Beziehungen  zum  Auslande,  ohne 
Reiseverkehr  kein  Reedereigeschäft,  und  stünden  noch  so  tüchtige  Kräfte 
an  seiner  Spitze.  Der  starke  Einfluss,  den  das  Vorhandensein  einer  guten 
Verkehrsunternehmung  rückwirkend  auf  die  Entwicklung  der  Handelsbeziehungen 
und  des  Reiseverkehrs  unstreitig  übt,  muss  hierbei  selbstverständlich  voll  in  An- 
rechnung gebracht  werden.  Gerade  die  Hamburg-Amerika  Linie  hat  die  Wahrheit 
des  Wortes,  dass  der  Handel  der  Flagge  folge,  häufig  genug  erwiesen.  Aber  die 
bahnbrechende  Fähigkeit  jedes  Reedereiunternehmens  ist  doch  insofern  beschränkt, 
als  sie  dem  Absatz  und  dem  Einkauf  vorhandener  Industrien  wohl  neue  vorteilhafte  ! 
Wege  zu  erschliessen,  schwerlich  aber  mangelnde  industrielle  und  gewerbliche  i 
Tätigkeit  aus  dem  Boden  zu  stampfen  vermag;  eine  gewisse  wirtschaftliche  5 
Grundlage  muss  für  die  Unterhaltung  eines  regelmässigen  SchifFsdienstes 
selbstverständlich  immer  gegeben  sein,  wenn  auch  eine  Gesellschaft  wie  die 
Hamburg-Amerika  Linie  in  ihrer  Macht  und  Leistungsfähigkeit  imstande  ist, 
für  eine  zukünftige  Entwicklung  anfänglich  geduldig  Opfer  zu  bringen.  Das 
Wirtschaftsleben  Deutschlands  im  letzten  Jahrzehnt  und  das  der  grossen  be- 
freundeten Handelsnationen  muss  infolgedessen  unbedingt  als  das  wichtige 
Schicksal  gelten,  dessen  Gunst  oder  Ungunst  für  die  geschäftlichen  Erfolge 
der  Hamburg-Amerika  Linie  im  höchsten  Masse  von  Belang  gewesen  ist. 
Die  Frage  nach  den  Zuständen  und  dem  Verhalten  der  übrigen  Reedereien 
spielt  daneben  eine  gleich  wichtige  Rolle;  ist  doch  von  ihnen  die  Gestaltung  des 
Frachtenmarktes,  das  heisst  die  Bezahlung  der  Reedereileistungen,  abhängig. 
Kurz,  die  Frage  ist:  welche  Erwerbsmöglichkeit  gab  die  Welthandelslage,  der 
Weltverkehr  und  die  Konkurrenz  der  Welthandelsflotte  der  Hamburg-Amerika 
Linie  im  letzten  Jahrzehnt,  was  gab  sie  ihr  freiwillig  und  was  musste  ihr  mit 
Gewalt  oder  List  abgewonnen  werden?  □ j 


15 


1897-1899. 

IE  ersten  dreieinhalb  Jahre  des  verflossenen  Jahrzehnts,  das  heisst 
die  Zeit  von  1897  bis  Mitte  des  Jahres  1900,  sind  für  die  Ent- 
wicklung der  deutschen  Industrie,  des  deutschen  Gewerbes  und 
des  deutschen  Handels,  allgemein  betrachtet,  in  steigendem  Masse 
günstig  gewesen.  Die  deutsche  Industrie  wurde  namentlich  durch 
binnenländischen  Bedarf  sehr  stark  in  Nahrung  gesetzt;  hierdurch  wurde  es  ihr 
ermöglicht,  ihre  Betriebe  andauernd  zu  vergrössern  und  ihre  Leistungen  rasch 
zu  vermehren.  Der  deutsche  Überseehandel  erwies  sich  zu  gleicher  Zeit  als 
ungemein  rührig.  Er  verschaffte  der  anwachsenden  Industrie  wie  der  durch  gute 
Ernten  gestärkten  Landwirtschaft  auch  im  Auslande  stetig  zunehmenden  Absatz. 
Freilich  war  diese  Aufgabe  nicht  immer  leicht  zu  erfüllen;  die  Mehrzahl  der 
westindischen,  zentralamerikanischen  und  südamerikanischen  Länder  litt  unter 
Bürgerkriegen,  Rechtsunsicherheit  und  Währungswirren;  ihre  Kaufkraft  wurde 
durch  andauernd  niedrigen  Stand  namentlich  der  Kaffeepreise  sehr  beeinträchtigt. 
In  anderen  Ländern,  wie  in  den  Vereinigten  Staaten  oder  Mexiko,  machte  sich 
wiederum  das  Erstarken  einer  eigenen  Landesindustrie  mehr  und  mehr  geltend, 
wenn  auch  der  Bedarf  dieser  Länder  gleichermassen  im  Wachsen  begriffen  blieb. 
Durch  die  in  der  Mitte  desjahres  1898  erfolgte  Aufhebung  des  Meistbegünstigungs- 
verhältnisses zwischen  Kanada  und  Deutschland  wurde  die  Einfuhr  kanadischer 
Produkte  nach  Deutschland  merkbar  behindert.  Die  Vereinigten  Staaten  setzten 
Mitte  1897  der  ausländischen  Einfuhr  den  Wall  ihres  schutzzöllnerischen  Dingley- 
Tarifs  in  den  Weg.  Vor  seiner  Einführung  steigerte  sich  der  deutsche  Import 
in  den  von  der  Dingley  Bill  betroffenen  Artikeln  ganz  gewaltig,  namentlich 
ging  eine  Hochflut  deutschen  Rohzuckers  nach  der  Union.  Dann,  als  das 
Schutzzollgesetz  Geltung  erlangt  hatte,  hörte  die  Bewegung  naturgemäss  mit 
einem  Schlage  auf,  um  erst  allmählich  wieder  in  normaler  Weise  anzuschwellen, 
soweit  sie  nicht  durch  die  Höhe  der  neuen  Zollsätze  ganz  unmöglich  gemacht 
worden  war.  Fand  die  deutsche  Ausfuhr  nach  den  Vereinigten  Staaten  auf 
diese  Weise  in  ihrer  kräftigen  Weiterentwicklung  einen  unerwünschten  Wider- 
stand, der  sich  noch  durch  gewisse  Zollformalitäten  (Fakturenlegalisierung) 
erhöhte,  so  nahm  andererseits  aber  die  Ausfuhr  der  Vereinigten  Staaten  nach 
Deutschland  bei  fortlaufend  sehr  reichlichen  Ernten  einen  ungehinderten  und 
desto  günstigeren  Verlauf. 

Auch  die  deutsche  Reederei  hatte  unter  diesen  Umständen  ein  ziemlich 
grosses  Arbeitsfeld,  und  ihr  Geschäft  gestaltete  sich  im  allgemeinen  durchaus 
befriedigend.  Die  Welthandelsflotte  vermehrte  sich  stetig  und  schnell;  besonders 
auch  die  hamburgische  Flotte  gewann  erheblichen  Zuwachs.  Die  Frachtraten 
erreichten  zeitweise  eine  vorteilhaftere  Höhe,  da  die  Nachfrage  nach  Schiffsraum 
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dem  verfügbaren  Schiffsmaterial  mehrfach  überlegen  war.  Diese  günstigen 
Verhältnisse  wurden  in  der  Hauptsache  durch  die  häufigen  grossen  Ernten  über- 
seeischer Länder,  namentlich  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  ferner  durch 
den  gewaltigen  deutschen  Zuckerexport  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1897 
bedingt,  zum  Teil  auch  durch  den  Einfluss  des  spanisch-amerikanischen  Krieges 
im  Jahre  1898.  An  dieser  gewinnbringenden  Situation  nahm  denn  auch  die 
Hamburg-Amerika  Linie  in  weitem  Umfange  teil.  Beispielsweise  gelang  es  ihr, 
zwei  ihrer  teuersten  Schnelldampfer,  die  an  Geschwindigkeit  bereits  von  anderen 
Schiffen  überholt  worden  waren,  als  Hülfskreuzer  an  Spanien  zu  verkaufen  und 
daraus  für  das  Jahr  1898  einen  Extragewinn  von  mehreren  Millionen  Mark  zu 
ziehen.  Bei  den  ungewöhnlich  grossen  Transportaufgaben,  die  das  nord- 
amerikanische Geschäft  verschiedentlich  stellte  und  nicht  minder  bei  dem 
zeitweisen  Niedergang  der  Frachtraten  auf  der  wichtigen  Verkehrsroute 
New  York-Hamburg  im  Jahre  1899  trat  die  Rentabilität  eines  zweckmässig 
erdachten  Dampfermaterials,  dessen  sich  die  Gesellschaft  auf  dieser  Strecke 
bediente,  in  das  hellste  Licht.  Freilich,  wäre  der  Ladungsandrang  nicht  ganz 
so  stark  gewesen,  so  hätte  die  Gesellschaft  einen  grösseren  Vorteil  davon  haben 
können.  Sie  war  gezwungen,  Dampfer  zur  Aushülfe  zu  chartern,  um  ihre  Ver- 
lader zu  befriedigen  und  Konkurrenz  fernzuhalten;  diese  Chartergeschäfte  aber, 
zu  denen  meist  englische  Fahrzeuge  herangezogen  werden  mussten,  kosteten 
bei  dem  damaligen  starken  Schiffsbedarf  so  viel,  dass  der  Gewinn,  den  die 
eigenen  Dampfer  gebracht  hatten,  nicht  unbeträchtlich  geschmälert  wurde.  Wie 
die  Verhältnisse  lagen,  erhellt  aus  der  Tatsache,  dass  sich  im  Jahr  der  grossen 
Zuckertransporte  1897  allein  die  Charterung  von  157  fremden  Fahrzeugen  bei 
der  Hamburg-Amerika  Linie  nötig  machte.  Auch  der  Reiseverkehr,  der  für 
die  Kajüten  der  grossen  Nordamerikadampfer  in  Frage  kommt,  wurde  zeitweise 
ungünstig  beeinflusst;  so  stockte  die  amerikanische  Reiselust  infolge  Einführung 
des  neuen  Zolltarifs  im  Jahre  1897,  und  im  nächsten  Jahre  wirkte  der  spanisch- 
amerikanische Krieg  in  gleichem  Sinne.  Erst  das  Jahr  1899  brachte  einen  flotten 
Passagierverkehr  von  jenseits  des  Ozeans,  der  sich  natürlich  im  Jahre  der 
Pariser  Weltausstellung  zu  noch  grösserem  Umfange  entfaltete.  Im  Auswanderer- 
verkehr, der  namentlich  die  ausgehenden  Nordamerikadampfer  in  Anspruch  nimmt, 
machte  sich  der  spanisch-amerikanische  Krieg  infolge  seiner  Einwirkung  auf  die 
gesamte  Geschäftslage  der  Vereinigten  Staaten  ebenfalls,  wenn  auch  nicht  er- 
heblich, bemerkbar.  Ist  doch  in  unseren  Zeiten  die  Auswandererfrage  von  der 
wirtschaftlichen  Konjunktur  des  Einwanderungslandes  in  deutlichster  Weise  ab- 
hängig. Infolgedessen  wurde  erst  im  Jahre  1899  der  Auswandererstrom  erheblich 
breiter  und  dichter,  während  die  beiden  Vorjahre  keinen  besonders  lebhaften 
Aufschwung  der  Auswanderung  zuliessen.  Die  Auswanderung  deutscher  Landes- 
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kinder  ging  unter  den  günstigen  industriellen  und  gewerblichen  Verhält- 
nissen, unter  der  stetigen  Lohnsteigerung  und  der  sozialen  Gesetzgebung 
Deutschlands  auch  in  dieser  Zeit  weiter  zurück.  Auf  die  Gesamtauswanderung 
über  Hamburg  vermag  die  Auswanderung  Deutscher  überhaupt  keinen  nennens- 
werten Einfluss  mehr  zu  üben. 

Die  bereits  erwähnten  schwierigen  wirtschaftlichen  Verhältnisse  auf  den  west- 
indischen Inseln  und  in  den  umliegenden  zentral-  und  südamerikanischen  Ländern 
machten  der  Hamburg-Amerika  Linie  als  einer  Reederei,  die  reichlich  direkte 
Schiffsverbindungen  mit  diesen  Staaten  unterhält,  in  der  Periode  1897—1899 
natürlich  nicht  wenig  zu  schaffen.  Einzig  Mexiko  wird  in  jedem  Jahresbericht 
als  ein  Land  mit  geordneten  politischen  Zuständen,  mit  wachsender  Industrie 
und  Kaufkraft  genannt.  1897  störte  freilich  der  schwankende  Silberwert.  Auf 
Kuba  aber  gab  es  im  gleichen  Jahre  Revolution,  und  im  folgenden  brach  der 
Kriegstanz  zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und  Spanien  los.  Der  Schiffs- 
verkehr mit  Kuba  und  Porto  Rico  wurde  nun  zeitweise  ganz  unterbrochen; 
aber  wie  schon  vorher  von  einer  vorteilhaften  Begleiterscheinung  des  spanisch- 
amerikanischen Krieges  für  den  nordamerikanischen  Dienst  berichtet  werden 
konnte,  so  zeigte  sich  auch  im  westindischen  Dienst  ein  ausgleichendes 
günstiges  Moment,  insofern  die  Unterbindung  des  in  fremden  Händen  befind- 
lichen nordamerikanisch-westindischen  Verkehrs  den  allgemeinen  europäischen 
Handelsbeziehungen  zugute  kam.  Sehr  traurig  lagen  die  finanziellen  Ver- 
hältnisse auf  Hayti,  Domingo,  Jamaika.  Columbien  und  Venezuela  wurden 
von  inneren  Unruhen  heimgesucht.  Der  Handel  litt  schwer  darunter,  und 
da  die  Preise  des  Kaffees,  des  Zuckers  und  anderer  Exportartikel  sehr  niedrig 
standen,  so  nahmen  Kaufkraft  und  Kreditfähigkeit  aller  dieser  Länder  in 
bedauerlicher  Weise  ab. 

Die  wirtschaftliche  Lage  der  ostasiatischen  Länder  begann  erst  vom  Jahre 
1898  ab  für  die  Hamburg-Amerika  Linie  eine  direkte  Rolle  zu  spielen.  In 
diesem  Jahre  richtete  die  Gesellschaft  ihre  Schiffsverbindung  von  Hamburg 
nach  Vorder-  und  Hinterindien,  China  und  Japan  sowie  von  New  York  nach 
China  und  Japan  ein.  Die  ostasiatische  Welt  trat  eben  damals  für  Deutschland 
in  ein  neues  Stadium  des  Interesses;  der  japanisch -chinesische  Krieg  war 
beendet,  Deutschland  hatte  Kiautschou  besetzt,  Prinz  Heinrich  von  Preussen 
stattete  den  Kaisern  von  China,  Japan  und  Korea  seinen  Besuch  ab,  verschiedene 
Ströme  des  himmlischen  Reiches  wurden  dem  allgemeinen  Verkehr  freigegeben, 
kurz,  die  Aufschliessung  des  Landes  für  den  fremden  Handel  hatte  einen 
neuen  kräftigen  Aufschwung  erhalten.  Japan  regte  sich  gewaltig,  die  neu 
errungenen  Vorteile  der  westlichen  Kultur  weiter  zu  nutzen.  Seine  Handels- 
beziehungen und  seine  industrielle  Konkurrenz  fingen  an,  sich  immer  grössere 
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Beachtung  zu  verschaffen.  Die  neue  Linie  der  Hamburg-Amerika  Linie  rentierte 
sich  von  Anfang  an  gut,  da  sie  durch  Handel  in  beiden  Richtungen  reichlich 
in  Anspruch  genommen  wurde.  Gleich  gegen  Ende  des  ersten  Betriebsjahres 
mussten  schon  Extradampfer  gemietet  werden,  da  eine  besonders  rege  Ausfuhr 
nach  Japan  durch  eine  dort  geplante  Zollerhöhung  hervorgerufen  wurde.  Für 
die  Heimfrachten  sorgte  im  ersten  Jahre  eine  reiche  japanische  Reisernte  in 
sehr  befriedigender  Weise.  Im  nächsten  Jahre,  also  1899,  lieferte  die  neue 
Linie  sogar  so  ausgezeichnete  Resultate,  dass  ihren  Ergebnissen  der  gute 
Gesamtausfall  des  Jahres  zu  verdanken  war.  China  entwickelte  sich  in 
erwünschtem  Masse  zu  einem  kaufkräftigen  Abnehmer  europäischer  Produktion. 
Die  Frachtsätze  waren  lohnend.  Ein  Vertrag  mit  der  Shantung- Eisenbahn 
übertrug  der  Hamburg-Amerika  Linie  die  Beförderung  allen  Baumaterials  nach 
Kiautschou.  Da  Japans  Reisernte  in  diesem  Jahre  freilich  keinen  so  günstigen 
Ausfall  hatte  wie  im  Jahre  vorher,  so  hätte  das  Geschäft  mit  den  rückkehrenden 
Dampfern  einen  minderen  Verdienst  abwerfen  müssen,  wenn  es  nicht  gelungen 
wäre,  durch  zeitweiliges  Anlaufen  anderer  Häfen  Ersatz  zu  schaffen. 

Alles  in  allem  brachte  unter  den  geschilderten  Verhältnissen  die  Arbeit 
der  Hamburg- Amerika  Linie  während  der  drei  Jahre  von  1897—1899  den 
Aktionären  recht  ansehnliche  Gewinne  und  dem  Betrieb  bedeutenden  Macht- 
zuwachs. Ausser  den  andauernd  unvorteilhaften  Wirtschaftsverhältnissen  in 
Westindien,  Mittel-  und  Zentralamerika  konnten  zeitweise  unbefriedigende 
Betriebsresultate  auf  der  Linie  Genua — La  Plata  (1896  er  Ernte  Argentiniens 
durch  Heuschrecken  fast  ganz  vernichtet),  ein  umfangreicher  Hafenarbeiterstreik, 
der  länger  als  zwei  Monate  anhielt,  mehrere  schwere  Schiffsverluste  und  Schiffs- 
schäden (Bulgaria- Havarie,  Verlust  der  Patria  im  Werte  von  1,9  Millionen 
Mark)  ohne  ernste  Schädigung  des  Gesamtbetriebes  überstanden  werden.  Die 
Gesellschaft  verteilte  nacheinander  6%,  8%  und  8°/o  Dividende.  Ihre  Netto- 
gewinne betrugen  9,4,  14,7,  I8J3  Millionen  Mark.  Hierbei  ist  in  Anrechnung 
zu  bringen,  dass  ihr  Aktienkapital  im  Laufe  der  drei  Jahre  zweimal  vergrössert 
wurde,  einmal  um  10,  dann  um  15  Millionen  Mark,  so  dass  es  im  Jahre  1899 
bereits  auf  65  Millionen  Mark  angewachsen  war.  Notwendig  wurde  diese 
Vermehrung  durch  häufige  Betriebsverbesserungen  und  Betriebsausdehnungen, 
die  eine  starke  Vermehrung  der  Flotte  forderten.  Obenan  steht  der  Übertritt 
der  Hamburg-Amerika  Linie  auf  das  ostasiatische  Verkehrsgebiet.  Ferner  der 
unablässige  Fortschritt  im  Dampfermaterial  auf  der  führenden  New  Yorker 
Route.  Hier  wurde  der  Schnelldampfer  Deutschland  in  Auftrag  gegeben, 
wurden  mehrere  riesige  Dampfer  für  den  gleichzeitigen  Transport  von 
Fracht  und  Passagieren  in  Kajüten  und  Zwischendeck  fertiggestellt.  Im 
März  1897  verfügte  die  Hamburg-Amerika  Linie  ausschliesslich  der  im  Bau 
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befindlichen  Schiffe  über  62  Seedampfer  mit  einem  Raumgehalt  von  230757  Register- 
tons. Genau  drei  Jahre  später  nannte  sie  70  Ozeandampfer  von  336  143  Tons 
ihr  eigen,  während  nicht  weniger  als  25  Dampfer  von  179  485  Registertons  im 
Bau  begriffen  waren. 

1900. 

O war  das  Jahr  1900  herangekommen,  das  im  Reedereibetrieb  einen 
der  Höhepunkte  günstiger  Geschäftsverhältnisse,  im  allgemeinen 
deutschen  Wirtschaftsleben  aber  bereits  die  Wende  zu  einer  Folge 
böser  Krisenjahre  darstellt. 

Die  erste  Hälfte  des  Jahres  erschien  in  wirtschaftlicher  Beziehung 
noch  ganz  als  die  Fortsetzung  der  überaus  lebenskräftigen  Blüteperiode,  die  seit  un- 
gefähr sieben  Jahren  die  deutsche  Industrie  und  den  deutschen  Aussenhandel  be- 
glückte. Auf  der  Pariser  Weltausstellung  entfaltete  Deutschland  sein  in  dieser  Zeit 
gesammeltes  wirtschaftliches  Können  in  imposantester  Weise.  In  der  zweiten  Hälfte 
des  Jahres  aber  hier  und  da  bereits  eine  Verlangsamung  des  bisher  so  mächtig 
fortschreitenden  Gewerbe-  und  Industriefleisses,  hier  und  da  ein  Stillstand,  ja 
ein  Rückschritt.  Die  Anzeichen  einer  Wandlung  traten  deutlich  zutage;  aber  man 
durfte  berechtigt  sein,  sie  vorerst  als  ein  notwendiges  Atemholen,  als  ein  vorüber- 
gehendes Rasten  und  Pausieren  nach  ganz  unerhörten  Anstrengungen  und  Er- 
folgen zu  betrachten.  Die  unruhigen  politischen  Verhältnisse  der  damaligen  Zeit 
mochten  einen  wesentlichen  Anteil  an  der  auffälligen  Erscheinung  haben;  da 
bekriegte  England  in  Südafrika  die  Buren,  in  Peking  waren  die  europäischen 
Gesandten  belagert,  der  deutsche  Reichsvertreter  ermordet  worden,  die  Straf- 
expedition der  verbündeten  Mächte  nach  dem  Reich  der  Mitte  setzte  ein.  Auf 
die  Arbeit  der  deutschen  Industrie  wirkte  lähmend  eine  ganz  gewaltige  Steigerung 
der  Kohlen-  und  Eisenpreise,  die  zu  nicht  geringem  Teil  die  deutsche  Industrie 
selbst  in  ihrer  fast  unbeschränkten  Entfaltung  während  der  ersten  Jahreshälfte 
hervorgerufen  hatte;  diese  Entwicklung  wurde  durch  zeitweisen  Stillstand  der 
böhmischen  Kohlenzechen  lebhaft  unterstützt.  Im  deutschen  Aussenhandel  traten 
während  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  namentlich  starke  Preisschwankungen  bei 
wichtigen  Importartikeln,  wie  Kaffee  und  Baumwolle,  nachteilig  in  die  Er- 
scheinung. Im  ganzen  aber  wurde  der  deutscheAussenhandel  von  der  beginnenden 
Wirtschaftskrise  des  Deutschen  Reiches  noch  nicht  betroffen. 

Der  deutsche  Export  nach  den  Vereinigten  Staaten  überwand  in  erfreulicher 
Expansionskraft  die  Hemmnisse  des  schutzzöllnerischen  Dingley-Tarifs  und  der 
schikanösen  Fakturenlegalisierung,  behauptete  auch  in  der  zunehmenden  Kon- 
kurrenz der  Vereinigten  Staaten-Industrie  sein  Wachstum.  In  Westindien  und 
den  umliegenden  Staaten  Mittel-  und  Südamerikas  kämpfte  der  deutsche  Handel 
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mit  den  altgewohnten  Verhältnissen  politischer  und  finanzieller  Misere.  Venezuela 
wurde  überdies  durch  ein  schweres  Erdbeben  in  Caracas  heimgesucht.  Während 
der  revolutionären  Unruhen,  die  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  die  deutschen 
Handelsinteressen  in  diesem  Lande  bedrohten,  lief  der  deutsche  Kreuzer  Vineta 
mehrere  venezolanische  Häfen  an  und  festigte  dadurch  Ansehen  und  Sicherheit 
der  bedrohten  Landesangehörigen.  Die  vom  Druck  des  spanisch-amerikanischen 
Krieges  befreiten  Inseln  Porto  Rico  und  Kuba  waren  im  Jahre  1900  erst  noch 
mehr  hoffnungs-  als  ertragsreich  für  den  auswärtigen  Handel.  In  Porto  Rico 
wurde  der  Dingley -Tarif  eingeführt,  selbst  die  hier  besonders  beschwerliche 
Fakturenlegalisierung  dem  auswärtigen  Handel  nicht  erlassen.  In  Kuba  fand  der 
fremde  Handel  ein  freundlicher  geöffnetes  Eingangstor;  der  deutsche  Export  hatte 
aber  freilich  nicht  lange  erheblichen  Vorteil  davon,  weil  der  Krieg  und  die  früheren 
Aufstände  das  Land  in  wirtschaftlicher  Beziehung  zu  sehr  geschwächt  hatten,  als 
dass  es  eine  andauernd  lebhafte  Kaufkraft  hätte  betätigen  können.  Der  kubanische 
Zucker  konnte  als  Ausfuhrwert  die  ihm  gebührende  Bedeutung  erst  allmählich 
wieder  geltend  machen;  eine  ziemlich  grosse  Tabakernte  dagegen  gab  zu  be- 
friedigender Ausfuhr  Anlass.  Weiter  im  Süden  des  amerikanischen  Kontinents, 
in  Brasilien,  waren  die  wirtschaftlichen  Zustände  nicht  eben  erfreulich.  Auch 
hier  wurde  die  Einfuhr  durch  die  Forderung  der  Fakturenlegalisierung  erschwert. 
In  Argentinien  verzeichnete  man  zwar  reichliche  Getreide-  und  Saaternten,  die 
das  Ausfuhrgeschäft  belebten  und  die  Kaufkraft  des  Landes  steigerten,  aber 
ein  starker  Rückgang  im  Preis  der  Wolle,  eines  der  Hauptexportartikel  von 
Argentinien,  benachteiligte  die  sonst  günstigen  Handelsverhältnisse  sehr.  Im 
fernen  Osten,  in  China  und  Japan,  verdunkelten  Kriegswolken  das  bis  dahin 
so  freundliche  Arbeitsfeld  des  auswärtigen  Handels.  Japan  konnte  nicht  in  ge- 
wohnten Mengen  nach  China  ausführen.  Infolgedessen  trat  eine  Geldknappheit 
im  Lande  ein,  die  das  europäisch-japanische  Geschäft  in  engeren  Grenzen  hielt. 
Erst  eine  sehr  gute  Reis-  und  Seidenernte  gegen  Schluss  des  Jahres  brachte 
wieder  lebhafteren  Verkehr.  In  China  wurde  von  der  Mitte  des  Jahres  an  der 
Handel  des  gesamten  Nordens  durch  die  Boxerunruhen  ausgeschaltet.  Auch 
Shanghai,  das  namentlich  mit  Nordchina  in  engen  Handelsbeziehungen  steht, 
wurde  von  diesen  Zuständen  hart  betroffen,  während  der  Handel  des  Yangtse- 
tals,  auch  die  Entwicklung  Kiautschous  von  den  Unruhen  in  keiner  nennens- 
werten Weise  in  Mitleidenschaft  gezogen  wurden. 

Für  das  allgemeine  deutsche  Reedereigeschäft  brachte  das  Jahr  1900  reichliche 
Arbeit.  Es  war  das  Jahr  der  Pariser  Weltausstellung,  das  natürlich  auf  den 
Reisendenverkehr  lebhaft  einwirkte.  Der  deutsche  Aussenhandel  hatte  alle  Hände 
voll  zu  tun,  die  Produkte  des  mächtig  und  mächtiger  entfalteten  deutschen 
Gewerbefleisses  unterzubringen,  ihn  so  reichlich  mit  Rohstoffen  und  Halbfabrikaten 
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zu  versehen,  als  mindestens  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  gefordert  wurde. 

In  Ostasien  traten  Truppen-  und  Kriegstransporte  an  Stelle  der  teilweise  unter- 
bundenen regulären  Kauffahrteischiffahrt.  Der  Schiffsbedarf  der  verschiedenen 
Landesregierungen  für  die  Chinaexpedition  und  für  den  Burenkrieg  in  Südafrika  j 
vermehrte  eine  schon  durch  die  günstige  Handelslage  vorbereitete  Knappheit  \ 
an  Schiffsraum,  die  naturgemäss  den  Stand  der  Frachten  auf  einer  lohnenden 
Höhe  hielt. 

Die  Hamburg- Amerika  Linie  zog  den  grössten  Vorteil  des  Jahres  aus  ihren 
nordamerikanischen  Routen.  Das  westindisch-zentralamerikanische  Geschäft,  zu 
dem  auch  der  Verkehr  nach  Venezuela  und  Columbien  gezählt  wird,  befriedigte 
im  Jahre  1900  eher  noch  weniger  als  in  den  Vorjahren.  Alle_nordamerikanischen 
Linien  aber  brachten  noch  bedeutend  höhere  Gewinne  als  im  Jahre  1899.  Das 
Ladungsangebot  war  glänzend,  und  auch  auf  der  so  sehr  wichtigen  Heimfahrt 
wurden  gute  Preise  für  den  Transport  bezahlt.  Die  ausserdeutsche  Auswanderung 
über  Hamburg  und  mit  den  Schiffen  der  Hamburg-Amerika  Linie  nahm  einen 
starken  Aufschwung,  der  Kajütsverkehr  blühte,  und  besonders  die  II.  Kajüte 
war  infolge  der  Anziehungskraft,  die  die  Pariser  Weltausstellung  übte,  immer 
voll  besetzt.  Aber  wiederum  hätten  die  aus  dem  nordamerikanischen  Güter- 
und Passagierverkehr  springenden  Gewinne  noch  grösser  sein  können,  wenn 
die  Gesellschaft  nicht  gezwungen  gewesen  wäre,  eine  Anzahl  sehr  kostspieliger 
Charterfahrten  zur  Ergänzung  der  regulären  Reisen  auszuführen.  Zu  viel  des 
Guten  kam  der  Reederei  auf  einmal;  gerade  in  der  Zeit  der  besten  nord- 
amerikanischen Konjunktur  musste  sie  einige  ihrer  leistungsfähigsten  und  grössten 
Nordamerikaschiffe  für  Truppen-  und  Kriegstransporte  nach  Ostasien  abordern. 
Hier  wurde  der  Gesellschaft  die  ehrenvolle  Aufgabe  gestellt,  im  nationalen 
Interesse  ein  Aeusserstes  an  rascher  und  sorgfältiger  Reedereiarbeit  zu  leisten. 
Die  Hamburg-Amerika  Linie  beschäftigte  auf  diese  Weise  13  Dampfer  durch- 
schnittlich 5—6  Monate  hindurch  in  einem  Verkehrsgebiet,  das  der  regulären 
Kauffahrteischiffahrt  bei  der  damaligen  Kriegslage  nur  geschmälerten  Verdienst 
bieten  konnte.  Soweit  wäre  alles  gut  gewesen;  leider  aber  brachten  unvorher- 
gesehene Zufälle  bei  Pferdetransporten  und  vor  allem  die  Notwendigkeit,  zu 
enormen  Charterpreisen  Ersatzschiffe  für  den  nordamerikanischen  Dienst  zu 
mieten,  direkte  Betriebsverluste,  die  das  sonst  so  vorteilhafte  Jahresergebnis 
nicht  voll  zur  Geltung  kommen  Hessen. 

So  günstig  aberwar  das  Gesamtresultat  desjahres  dennoch,  dassein  Reingewinn 
von24,37  MillionenMark  erzielt  und  eine  Dividende  von  10°/o,  das  heisst  2%  höher 
als  in  den  beiden  günstigen  Vorjahren,  ausgeschüttet  werden  konnte.  Die  Reederei 
war  auf  der  Höhe  einer  Leistungsfähigkeit  und  Ertragfähigkeit  angelangt,  von 
der  aus  gewaltig  in  das  Land  der  Zukunft  disponiert  werden  konnte.  Sie  eroberte 
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sich  damals  den  südamerikanischen  Kontinent,  und  zwar  in  voller  Ausdehnung, 
auf  einen  Schlag.  Das  Aktienkapital  wurde  von  65  auf  80  Millionen  Mark  erhöht. 

. Die  hamburgischen  Betriebsanlagen  wuchsen  gewaltig.  Neue  Pläne  wurden  von 
neueren  und  weiter  schauenden  Plänen  verdrängt.  Die  Ozeanflotte,  dieses  gross- 
artigste Wahrzeichen  jeder  Reedereimacht,  zählte  zu  Ende  März  des  Jahres  1901 
nicht  weniger  als  98  schwimmende  Kiele.  Ihr  Raumgehalt  bemass  sich  auf 
486  528  Registertons.  15  Dampfer  von  98  600  Brutto-Registertons  waren  in  Bau, 
und  die  Tonnage  der  Hülfsflotte  betrug  30  050  Tons,  so  dass  alles  in  allem 
damals  615  178  Brutto-Registertons  Eigentum  dieser  einen  Gesellschaft  waren. 

1901-1902. 

NDESSEN,  während  die  deutsche  Ozeanschiffahrt  noch  im  Voll- 
gefühl besonderer  Kraft  und  Erfolge  lebte,  griff  die  Erkrankung  des 
deutschen  Wirtschaftskörpers,  die  sich  bereits  vor  einem  halben 
Jahre  angekündigt  hatte,  weiter  um  sich  und  zog  um  die  Mitte 
des  neuen  Jahres  plötzlich  und  heftig  auch  das  Reedereigeschäft 
in  ihren  Bereich.  Eine  schwere  Zeit  geringer  Verdienstmöglichkeiten  und 
wirtschaftlicher  Gefahren  dehnte  sich  bis  über  das  Jahr  1902. 

Hatte  man  im  Jahre  1900  noch  zweifelhaft  sein  können,  ob  den  damaligen 
Anzeichen  volkswirtschaftlichen  Niederganges  eine  tiefere  Bedeutung  beizumessen 
wäre,  so  erlaubte  das  jetzt  folgende  Jahr  nur  zu  bald  keinen  Zweifel  mehr. 
Deutschland  fand  sich  in  der  Tat  von  einer  ernsten,  nach  und  nach  alle 
Erwerbszweige  umfassenden  Krisis  betroffen.  Die  von  Erfolg  zu  Erfolg 
gewachsene  Unternehmungslust,  der  staunenswerte  und  viele  Jahre  hindurch 
reich  belohnte  Eifer  der  deutschen  Industrie,  die  Zunahme  und  Vergrösserung 
der  Betriebe  hatte  zu  guter  Letzt  die  von  der  Aufnahmefähigkeit  des  eigenen 
Volkes  und  des  Weltmarktes  gesetzte  Grenze  doch  übersprungen;  eine  Über- 
produktion war  entstanden,  die  um  ihren  Absatz  verlegen  werden  musste.  Als 
nun  im  Jahre  1901  verschiedene  grössere  industrielle  und  Bank-Unternehmungen 
infolge  aufsehenerregender  Machenschaften  betrügerischer  oder  leichtfertiger 
Art  zusammenbrachen,  als  das  Vertrauen  der  Geldgeber  in  weiten  Kreisen 
durch  diese  Vorfälle  stark  erschüttert  wurde,  konnte  die  peinliche  Lage  des 
allgemeinen  deutschen  gewerblichen  Lebens  um  so  weniger  mehr  verborgen 
bleiben.  Dass  die  notwendigsten  Rohmaterialien  der  Grossindustrie,  Kohle 
und  Eisen,  nicht  zum  wenigsten  mit  durch  den  riesenhaften  Bedarf  der  deutschen 
Industrie  eine  unerhörte  Preissteigerung  erfahren  hatten,  ist  schon  früher  gesagt 
worden.  Eine  ungewohnte  Geschäftsstille  und  Unlust  zu  tatkräftiger  Unter- 
nehmung machten  sich  nunmehr  allenthalben  bemerkbar.  Besonders  schlecht 
war  es  um  den  Absatz  auf  dem  überfüllten  inländischen  Markt  bestellt.  Eine 
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ausgleichende  Steigerung  des  Exports  herbeizuführen,  kamen  nur  wenige  Länder 
in  Frage,  obwohl  naturgemäss  gerade  damals  eine  ausgesprochene  Tendenz  zur 
Steigerung  des  deutschen  Exports  einsetzte.  Die  Vereinigten  Staaten  schritten 
in  machtvoller  Entwicklung  industriell  unablässig  weiter  vorwärts.  Sie  ver- 
mochten auch  die  deutsche  Industrie  durch  die  Abnahme  grösserer  Mengen 
Halbfabrikate  zu  entlasten.  Auf  der  anderen  Seite  bedeutete  die  Steigerung  der 
amerikanischen  Eigenindustrie  aber  auch  mancherlei  Hemmnisse  für  die  Einfuhr 
deutscher  Waren  und  sogar  für  den  Absatz  deutscher  Waren  in  dritten  Ländern, 
von  den  Einfuhrerschwerungen  des  Dingley-Tarifs  nicht  zu  reden.  In  den 
westindischen  und  zentralamerikanischen  Ländern  lagen  die  allgemeinen  politischen 
und  wirtschaftlichen  Verhältnisse,  die  Kaffeepreise,  die  Kaufkraft  der  Bevölkerung 
so  ungünstig  wie  nur  je.  Nur  die  Ausfuhr  nach  Mexiko  stieg  trotz  französischer 
und  amerikanischer  Konkurrenz.  In  Porto  Rico  machte  sich  der  Anschluss 
des  Landes  an  das  amerikanische  Zollgebiet  in  direktem  Rückgang  der  deutschen 
Handelsbeziehungen  bemerkbar.  Speziell  die  früher  sehr  bedeutenden  Reis- 
Sendungen  von  Deutschland  hörten  allmählich  ganz  auf,  heute  wird  fast  nur  noch 
Californischer  und  Louisiana-Reis  in  Porto  Rico  konsumiert.  Mit  dem  von  Auf- 
ständen heimgesuchten  Hayti  geriet  Deutschland  in  einen  Zollkrieg,  und  zwar 
infolge  eines  neu  geschlossenen  französisch-haytianischen  Zollvertrages,  der  nicht 
nur  für  Waren  französischen  Ursprungs  bedeutende  Zollerleichterungen  schuf, 
sondern  auch  allen  mit  französischen  Schiffen  eingeführten  Waren  beträchtliche  Er- 
mässigungen  in  den  sonst  sehr  hohen  Tonnen-Abgaben  gewährte.  Der  Handel  in 
Blauholz  und  Kaffee  mit  Deutschland  wurde  andererseits  durch  die  Repressalien, 
die  Deutschland  ergriff,  fast  ausschliesslich  Frankreich  zugeführt,  und  selbst- 
verständlich schädigte  das  auch  den  deutschen  Export  nach  der  Insel.  In  Columbien 
und  Venezuela  Bürgerkrieg  undBedrohung  des  fremden  Besitzstandes;  Deutschland 
und  England  mussten  Kriegsschiffe  zeigen,  um  ihre  Staatsangehörigen  und  deren 
Eigentum  vor  Gewalt  zu  schützen.  Als  in  Columbien  1902  wieder  ruhige 
Zustände  eingekehrt  waren,  dauerte  in  Venezuela  die  Revolution  noch  an. 
Gegen  Ende  des  Jahres  schritten  Deutschland  und  England  gar  zur  Blockade 
venezolanischer  Häfen.  Auch  das  weitere  südamerikanische  Handelsgebiet, 
mit  Ausnahme  von  Chile,  bot  keine  besonders  günstige  Grundlage  für  eine 
frischere  und  vorteilhaftere  Entwicklung  des  deutschen  Exports.  In  Brasilien 
stiftete  der  schwankende  Währungskurs  mancherlei  Schaden.  Brasilianische 
Banken  im  Norden  des  Landes  gingen  mehrfach  ein.  Die  Einfuhr  litt  unter 
zolltechnischen  Massnahmen,  und  speziell  der  hamburgische  Handel  hatte 
Schaden  von  einem  Verbot  des  Durchgangsverkehrs  auf  dem  Amazonenstrom 
nach  Bolivien.  In  Argentinien  hatten  Ein-  und  Ausfuhr  zwar  einen  nicht 
geringen  Umfang,  aber  die  wirtschaftliche  Lage  des  Landes  blieb  doch  ungünstig  : 
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genug.  Grosse  Unternehmungen  fielen  infolge  betrügerischer  Machinationen 
zusammen.  Die  Einwanderung  von  italienischen  Arbeitern  ging  infolge  einer 
schlechten  Mais-  und  Leinsaaternte  des  Jahres  1902  zurück.  Es  entstand  vielfach 
Arbeitermangel.  Dazu  beunruhigten  Grenzstreitigkeiten  mit  Chile,  die  später 
durch  einen  Schiedsspruch  des  Königs  von  England  geschlichtet  wurden, 
Handel  und  Wandel  des  Landes  sehr.  In  Chile  hatte  es  auch  jahrelang  Grenz- 
streitigkeiten mit  Peru  und  Bolivien  gegeben;  aber  auch  sie  wurden  gütlich 
beigelegt.  Das  Jahr  1901  brachte  starke  Getreidezufuhren,  an  denen  deutsche 
Dampfer  viel  beteiligt  waren.  Kupfer-  und  Salpeterpreise  standen  gut  und 
stärkten  die  Kaufkraft  des  Landes.  Die  Salpeterproduzenten  bildeten  1902 
einen  Ring,  der  den  Export  nach  dem  Bedarf  regulierte  und  so  den  Preis  des 
Salpeters  auf  lohnender  Höhe  hielt.  Der  Import  nach  Chile  war  auch  in  diesem 
Jahre  befriedigend.  Im  ostasiatischen  Handelsgebiet  wirkten  die  Boxerunruhen 
des  Jahres  1900  lebhafter  nach,  als  man  anfänglich  gehofft  hatte.  Von  einem 
Aufschwung  des  Handels  nach  dem  Kriege  war  nichts  zu  verspüren.  Immerhin 
wurden  in  China  deutsche  Waren  schon  im  Jahre  1901  in  befriedigendem 
Umfange  wieder  eingeführt.  Als  Verkäufer  trat  China  nur  langsamer  hervor, 
und  als  im  Jahre  1902  der  Silberkurs  einen  ganz  ausserordentlichen  Niedergang 
erlitt,  machte  das  auf  die  Lebhaftigkeit  der  Ausfuhr  einen  empfindlichen  Eindruck. 
Japan,  dessen  Handel  auf  China  in  besonders  grossem  Masse  angewiesen  ist, 
konnte  unter  diesen  Umständen  an  China  nicht  eben  viel  verdienen.  Eine 
schwere  Finanzkrise  stellte  sich  ein  und  schädigte  Handel  und  Wandel.  Später 
wurde  das  Land  auch  von  einer  unbefriedigenden  Reisernte  betroffen. 
Unter  den  Einfuhrwerten  spielte  Zucker  eine  bedeutende  Rolle,  ehe  am 
1.  Oktober  1901  eine  neue  japanische  Konsumsteuer  auf  Zucker  in  Kraft  trat. 
Alsdann  aber  konnte  der  deutsche  Zucker  mit  dem  österreichischen  in  der 
japanischen  Einfuhr  nicht  mehr  konkurrieren,  weil  die  österreichische  und 
ungarische  Schiffahrt  durch  hohe  Staatsunterstützung  ausser  Konkurrenz 
gesetzt  wurde. 

Aus  dieser  Skizze  des  damaligen  Weltwirtschaftsbildes,  soweit  es  für  die 
Hamburg-Amerika  Linie  in  Frage  kommt,  erhellt  ohne  weiteres,  dass  die 
schwierige  Wirtschaftslage  des  Deutschen  Reiches  für  die  Reederei  in  besonders 
günstigen  Verhältnissen  überseeischer  Handelsgebiete  keinen  Ausgleich  fand. 
Das  Jahr  1901  brachte  wohl  in  seiner  ersten  Hälfte  noch  günstige  Erwerbs- 
möglichkeiten, dann  aber  trat,  wie  der  damalige  Jahresbericht  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  es  ausdrückt,  „ein  plötzlicher  entschiedener  und  anhaltender 
Rückgang“  der  Konjunktur  ein.  Die  bis  dahin  so  reichliche  Ladung  nahm 
unversehens  ab,  der  vorhandene  Schiffsraum  wurde  nur  noch  zu  einem  Teil 
ausgenutzt  und  drückte  in  fast  allen  Verkehrsgebieten  dermassen  auf  die 
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Frachten,  dass  sie,  wo  nicht  länger  dauernde  Kontrakte  und  Abmachungen 
Vorlagen,  um  30— 40%  gegen  den  Stand  von  Anfang  des  Jahres  heruntersanken. 
Die  verschiedensten  ungünstigen  Momente  trafen  zusammen:  während  das 
Ladungsangebot  sich  erheblich  verkleinerte,  wuchs  die  Schiffstonnage  den 
Reedern  über  den  Kopf.  Da  wurden  gerade  jetzt  die  grossen  Schiffe  wieder 
frei,  die  während  der  chinesischen  Unruhen  von  den  Regierungen  als  Truppen- 
und  Kriegstransportschiffe  gebraucht  worden  waren,  und  nur  allzu  viele  Neu- 
bauten erschienen  auf  dem  Plan,  die  in  den  vorhergehenden  Jahren  der 
Hochkonjunktur  in  der  Hoffnung  auf  den  Fortbestand  der  günstigen  Geschäfts- 
zeiten in  Auftrag  gegeben  worden  waren.  Hohe  Kohlenpreise,  hohe  Löhne, 
hohe  Schiffspreise  erschwerten  weiter  den  arg  bedrängten  Reedereibetrieb. 
Und  diese  missliche  Lage  verschlimmerte  sich  noch  während  des  Jahres  1902, 
so  dass  dieTrampdampfer,das  heisst  die  nurGelegenheitsfahrten  nach  wechselnden 
Zielen  ausführenden  Schiffe,  und  die  Segelschiffsreedereien  schliesslich  über- 
haupt keinen  Verdienst  mehr  finden  konnten.  Die  Frachten  für  wichtige 
Handelsartikel  sanken  jetzt  auf  manchen  Linien  bis  auf  die  Hälfte  ihres  normalen 
Standes  und  tiefer. 

Die  Hamburg-Amerika  Linie  spürte  den  Umschwung  der  Zeiten  im 
Jahre  1901  zuerst  und  zumeist  an  dem  schlechten  Ausfall  der  Maisernte  in 
den  Vereinigten  Staaten.  Ihre  grossen  Dampfer  kehrten  nicht  wie  sonst  mit  vollen 
vorteilhaften  Ladungen  von  den  nordamerikanischen  Häfen  heim.  Unglücklicher- 
weise Hess  auch  der  übrige  Export  der  Union  zu  wünschen  übrig.  Steigender 
Inlandkonsum  trug  hieran  die  Schuld.  1902  verschlimmerten  sich  die  Ver- 
hältnisse auf  den  einkommenden  nordamerikanischen  Routen  noch  mehr. 
Nicht  nur,  dass  die  Überzahl  der  konkurrierenden  Trampdampfer  nun  erst 
durch  Fertigstellung  weiterer  Neubauten  ihren  vollen  Umfang  erreicht  hatte, 
ein  nordamerikanischer  Kohlenarbeiterstreik  half  die  Konkurrenz  der  Ladung 
suchenden  Leertonnage  gerade  auf  den  nordamerikanischen  Routen  vermehren, 
indem  er  englische  Kohlenschiffe  in  grosser  Menge  nach  den  Vereinigten 
Staaten  führte.  So  stimmte  eine  „intensive  und  andauernde  Depression  des 
Frachtenmarktes“  die  Verdienstmöglichkeiten  aus  der  Güterbeförderung  auf 
den  wichtigsten  Verkehrsstrassen  der  Hamburg-Amerika  Linie  tief  herab. 
Eine  an  sich  durchaus  erfreuliche  Steigerung  des  deutschen  Exports  nach  den 
Vereinigten  Staaten  spielte  demgegenüber  reedereigeschäftlich  eine  geringe 
Rolle.  Ist  das  Ladungsquantum,  das  in  dieser  Richtung  befördert  werden 
kann,  doch  auch  im  besten  Falle  viel  zu  klein,  um  den  gewaltigen  Schiffsraum 
vorteilhaft  auszunutzen,  der  wegen  der  heimkehrenden  Ladung  ausgeschickt 
zu  werden  pflegt.  Die  Frachtsätze  für  deutsches  Exportgut  waren  denn  auch 
damals  nicht  gewinnbringend.  Um  den  Ausfall  an  Heimtransporten  nicht 
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allzu  empfindlich  werden  zu  lassen,  blieb  der  Gesellschaft  nur  übrig,  einige 
ihrer  grössten  Dampfer  aus  dem  Dienst  zu  ziehen,  sie  lieber  unbeschäftigt 
aufliegen  zu  lassen,  als  sie  ohne  Rente  oder  gar  mit  Verlusten,  nicht 
zum  wenigsten  auch  zum  Schaden  anderer  Dampfer,  arbeiten  zu  lassen. 
Wenn  trotz  der  geschilderten  Notlage  die  finanziellen  Erfolge  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  in  den  Jahren  1901  und  1902  durchaus  respektabel  ausfielen, 
so  verdankte  die  Gesellschaft  das  ausser  ihrer  vorsichtigen  Wirtschafts- 
politik in  früheren  Jahren  in  erster  Reihe  dem  sehr  regen  Passagierverkehr 
dieser  Jahre.  Auswandererbewegung  und  Kajütsverkehr  blühten  beide  in 
vorteilhafter  Weise.  Der  Gesellschaft  ist  oft  im  Laufe  ihrer  Geschichte 
aus  der  Mannigfaltigkeit  ihrer  Betätigungen  Nutzen  erwachsen,  sei  es,  dass 
ein  lebhafter  Frachtgutverkehr  und  gute  Frachtraten  den  Mindererfolg 
schlechter  Reisejahre  oder  ein  reger  Passagierzug  den  Ausfall  an  Fracht- 
einnahmen ersetzte.  Natürlich  hatte  die  Qualität  des  Schiffsmaterials,  das  die 
Hamburg-Amerika  Linie  zur  Verfügung  stellte,  an  diesem  günstigen  Umstande 
einen  nicht  geringen  Anteil.  □ 


31 


□ An  dem  Ergebnis  der  nordatlantischen  Linien  vermochten  die  sonstigen 
Verkehrsbeziehungen  nicht  viel  zu  bessern.  Das  westindische  Verkehrsgebiet 
gab  sogar  zu  lebhafteren  Klagen  Anlass  denn  je.  Der  Geschäftsbericht  über 
das  Jahr  1902  äussert  sich  in  starkem  Unwillen  über  die  verkehrsfeindlichen 
Verhältnisse,  die  den  Verkehr  lähmen,  den  Wohlstand  der  Bevölkerung 
untergraben  und  jede  Unternehmungslust  ertöten.  Im  Jahre  1902  arteten 
die  politischen  Wirren  mehrfach  zu  offenem  Konflikt  mit  den  europäischen 
Mächten  aus.  So  wurde  von  haytianischen  Revolutionären  der  Dampfer  * 
Markomannia  der  Hamburg-Amerika  Linie  gewaltsam  angehalten,  durch-  : 
sucht  und  seiner  Munition  und  Waffen  beraubt.  Dieser  völkerrechtswidrige 
Streich  fand  schnelle  Sühne  durch  das  deutsche  Kanonenboot  Panther,  das 
dem  Piratenschiff  mit  lobenswerter  Bravour  den  Garaus  machte.  Die 
Blockade  venezolanischer  Häfen  unterbrach  den  bezüglichen  Schiffsverkehr 
auf  einige  Zeit.  Naturgemäss  waren  die  Erträge  aus  den  westindischen 
Linien  nicht  hervorragend.  Nur  die  mexikanischen  Beziehungen  trugen 
Früchte  und  luden  zu  weiterem  Ausbau  ein,  bis  der  Norddeutsche  Lloyd  eine 
Linie  Bremen— Kuba — Mexiko  ins  Leben  rief.  Erst  eine  spätere  Vereinbarung 
zwischen  beiden  Gesellschaften  gab  dem  Mexikodienst  der  Hamburg-Amerika 
Linie  seine  Rentabilität  zurück. 

Im  Verkehr  mit  Brasilien  und  Argentinien  fand  sich  die  Hamburg-Amerika 
Linie  zunächst  durch  ungünstige  Frachtkontrakte  behindert,  die  ihr  von  ihren 
Vorgängern  mit  überkommen  waren.  Auch  reichte  das  eigene  Dampfermaterial 
nicht  von  Anfang  an  aus,  allen  neuen  Transportverpflichtungen  Genüge  zu 
tun.  So  mussten  Charterdampfer  angenommen  werden,  deren  Kostspieligkeit 
zu  Verlusten  führte.  Eine  schlechte  Mais-  und  Leinsaaternte  der  La  Plata-Staaten, 
schwere  Konkurrenz  im  Verkehr  mit  Nordbrasilien  und  zeitweise  auch  mit  Mittel- 
brasilien, wo  die  Kaffeefrachten  in  schädlicher  Weise  geworfen  wurden,  er- 
schwerte eine  einträgliche  Entwicklung  im  Jahre  1902.  Nur  der  Südbrasildienst 
und  namentlich  der  Kosmosdienst  nach  der  Westküste  des  amerikanischen 
Kontinents  wurden  von  Unbilden  weniger  berührt  und  zeitigten  befriedigende, 
zum  Teil  günstige  Ergebnisse. 

Auf  ihren  ostasiatischen  Linien  beförderte  die  Hamburg-Amerika  Linie  in 
der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1901  einen  Teil  des  China -Expeditionskorps  in 
die  Heimat  zurück.  Auch  verschiedene  Ablösungstransporte  von  Tsingtau  fielen 
ihr  zu.  Der  normale  Schiffsverkehr  liess  aber  unter  den  angegriffenen  Wirtschafts- 
verhältnissen des  fernen  Ostens,  namentlich  im  Jahre  1902,  sehr  zu  wünschen 
übrig.  Die  Verschiffungen  von  japanischem  Reis  kamen  damals  in  Wegfall, 
und  die  Gesellschaft  musste  durch  Einbeziehung  Kalkuttas  und  der  Philippinen 
in  ihren  Fahrplan  für  genügende  Heimfrachten  sorgen.  □ 
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□ Missliche  Zustände  also  in  fast  allen  Wirtschaftsgebieten  der  Gesellschaft. 
Natürlich  musste  sich  das  auch  in  den  Jahresabschlüssen  bemerkbar  machen. 
Aber  die  Hamburg-Amerika  Linie  kam  doch  über  die  schlechte  Geschäftszeit 
besser  als  die  meisten  anderen  Reedereien  hinweg.  Als  Trampdampfer  und  Segel- 
schiffsreedereien überhaupt  nichts  mehr  zu  verdienen  vermochten,  als  sich  selbst 
grosse  Linienreedereien  mit  ganz  minimalen  Gewinnsten  begnügen  mussten, 
konnte  die  Hamburg-Amerika  Linie  ihren  Aktionären  noch  mit  einer  Kapital- 
verzinsung von  6 und  4‘/20/0  aufwarten.  Konnte  die  Gesellschaft  aber  mit 
ihren  Jahreserfolgen  zufrieden  sein,  so  durfte  sie  es  noch  mehr  mit  ihrer  Arbeit, 
mit  ihren  Saaten  für  die  Zukunft.  In  den  geschäftlich  so  wenig  einladenden 
Jahren  1901  und  1902  wurde  dem  westindischen  Liniennetz  der  Atlasdienst 
zwischen  New  York  und  Westindien-Zentralamerika,  dem  ostasiatischen  Dienst 
eine  Reihe  ergänzender  Küstenlinien  hinzugewonnen.  Kleinere  Linien  ent- 

I standen  zahlreich,  und  die  Dampferflotte  vergrösserte  sich  bis  zum  März  des 
Jahres  1903  auf  275  in  Fahrt  befindliche  Schiffe  von  insgesamt  609  411  Brutto- 
Registertons.  Im  Laufe  der  beiden  Jahre  waren  22  grosse  Seedampfer  mit 
91  648  Tons  dem  Betrieb  neu  hinzugefügt  worden.  Darunter  verschiedene 
Schiffe  von  besonderer  Grösse  und  Wichtigkeit.  Eine  4‘/s  °/oige  Prioritätsanleihe 
im  Betrage  von  27,5  Millionen  Mark  wurde  im  Jahre  1901  aufgenommen,  und 
im  folgenden  Jahre  vergrösserte  die  Gesellschaft  ihr  Aktienkapital  um  weitere 
20  Millionen  Mark,  so  dass  es  von  nun  ab  100  Millionen  Mark  Aktienkapital 
zu  verzinsen  galt.  □ 


1903-1906. 

M Jahre  1903  fing  die  deutsche  Volkswirtschaft  langsam  wieder  an, 
sich  ihrer  Mutlosigkeit  zu  erwehren  und  ihre  Schwäche  ab- 
zuschütteln. Natürlich  konnte  nicht  sofort  eingeholt  werden, 
was  die  scharfe  Ungunst  der  vergangenen  Zeiten  verwehrt  hatte. 
Es  war  inzwischen  auch  die  Konkurrenz  fremder  Industrie- 
dem  Weltmarkt  weiter  gewachsen.  Dennoch  nahmen  Ein- 
und  Ausfuhr  nach  Wert  und  Menge  erheblich  zu.  Manche  Import- 
artikel erlebten  eine  wesentlich  gesteigerte  Nachfrage.  Alles  in  allem  er- 
zielten Produktion  und  Handel  wieder  Erfolge.  Die  deutsche  Schiffahrt 
freilich  konnte  in  ihrer  Allgemeinheit  aus  dieser  offenbaren  Besserung  der 
gesamten  Wirtschaftslage  noch  keine  nennenswerten  Vorteile  ziehen.  Der 
Frachtenmarkt  wurde  nur  durch  den  gesteigerten  Export  günstig  beeinflusst; 
der  Einfuhrhandel  vollzog  sich  unter  Bedingungen,  die  teilweise  für  die 
Reedereien  sogar  noch  trostloser  waren  als  im  Jahre  1902.  Wieder  hatten 
besonders  die  Trampdampferreedereien  unter  diesen  Zuständen  zu  leiden. 
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Sie  arbeiteten  vielfach  mit  Verlusten.  Auch  die  Hamburg-Amerika  Linie 
sah  sich  auf  ihrem  wichtigsten  Verkehrsgebiete,  dem  nordamerikanischen, 
widrigen  Verhältnissen  gegenüber;  die  Frachtraten  blieben  das  ganze  Jahr 
hindurch  „ohne  entschiedene  Besserung“.  Aber  ihr  kam  auch  in  diesem 
Jahre  ein  starker  Personenverkehr  zu  Hilfe,  und  ausserdem  zeigte  der 
Frachtenmarkt  auf  fast  allen  ihren  sonstigen  Routen  ein  wesentlich  freund- 
licheres Gesicht  als  im  Vorjahre.  Dass  der  deutsche  Export  nach  den 
verschiedensten  Weltgegenden  in  besonders  starkem  Wachsen  begriffen  war, 
brachte  der  Gesellschaft,  ebenfalls  merkbaren  Nutzen.  Glänzender  noch  als 
im  Jahre  1902  hob  sich  das  Gesamtergebnis  der  Hamburg-Amerika  Linie 
aus  dem  betrübenden  Zustand  des  allgemeinen  Reedereigeschäfts  heraus. 
Ihre  6%  Dividende,  die  sie  für  das  Jahr  1903  zu  verteilen  vermochte, 
waren  ein  deutliches  Zeichen  innerer  Gesundheit  und  ungewöhnlicher 
Erwerbskraft,  zugleich  ein  augenscheinlicher  Erfolg  der  Politik,  die  der 
Gesellschaft  Aufgaben  und  Tätigkeit  in  den  verschiedensten  Weltteilen  gesucht 
und  gegeben  hatte. 

Die  folgenden  Jahre  setzten  die  Aufwärtsbewegung  in  Industrie,  Handel  und 
Schiffahrt  kräftig  fort.  Die  Trampdampferreedereien  hatten  zwar  auch  im  Jahre 
1904  noch  einen  wenig  erfreulichen  Frachtenmarkt.  Die  grossen  Linienreedereien 
aber  fanden  mit  ihren  bevorzugten  schnellen  und  regelmässigen  Dampfern  guten 
Verdienst.  Ihnen  kamen,  ebenso  wie  den  grossen  Segelschiffreedereien,  Sonder- 
abmachungen mit  den  Verladern  zugute.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  zog 
wiederum  offensichtlich  aus  der  Vielgestaltigkeit  und  Ausgedehntheit  ihres  Be- 
triebes Nutzen;  der  Personenverkehr  blühte,  und  auf  mehreren  ihrer  Verkehrs- 
gebiete fand  sie  wesentlich  verbesserte  Arbeitsbedingungen.  Freilich  fiel  in 
dieses  Jahr  auch  ein  Konkurrenzkampf  mit  der  englischen  Cunard  Line  um  den 
wichtigen  ungarischen  Auswandererverkehr,  und  dieser  Konkurrenzkampf  nahm 
einen  Umfang  und  eine  Heftigkeit  an,  wie  er  in  früheren  Zeiten  wohl  noch  nie- 
mals auf  einem  Verkehrsgebiete  erlebt  worden  war.  Die  Auswanderer  wurden 
zeitweise  nahezu  unentgeltlich  nach  den  Vereinigten  Staaten  befördert.  Aber  als 
gegen  Ende  des  Jahres  Frieden  geschlossen  wurde,  zeigte  sich,  dass  die  Gesell- 
schaft fast  ohne  Wunden  aus  dem  gefährlichen  Ringen  hervorgegangen  war.  Weiter 
bedrohte  im  Jahre  1904  der  russisch-japanische  Krieg  die  ostasiatischen  Handels- 
interessen der  Hamburg-Amerika  Linie;  grösser  aber  als  der  Nachteil  des  Krieges 
war  der  Nutzen,  den  die  Gesellschaft  aus  der  Weltlage  zu  ziehen  verstand.  Sie 
konnte  wiederum  mehrere  ihrer  höchstwertigen  Schnelldampfer  zu  guten  Preisen 
als  Hilfskreuzer  an  Russland  verkaufen,  und  ausserdem  wurde  sie  zur  Ausführung 
sehr  umfangreicher  Kohlen-  und  Truppentransporte  herangezogen.  Diese  Trans- 
porte, die  eben  nur  von  einer  Gesellschaft  ausgeführt  werden  konnten,  die  über 
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eine  Organisation  verfügte,  wie  sie  der  Hamburg-Amerika  Linie  zur  Verfügung 
stand,  brachten  gleichfalls  erheblichen  Gewinn. 

Mit  dem  Jahre  1905  konnte  die  deutsche  Volkswirtschaft  die  letzten  Spuren 
der  früheren  Depression  als  überwunden  betrachten.  Dieses  und  das  folgende 
Jahr  gingen  denn  auch  in  ihren  Erfolgen  für  die  Erwerbstätigkeit  des  deutschen 
Volkes  noch  erheblich  über  diejenigen  des  Jahres  1904  hinaus.  Die  deutsche 
Landwirtschaft  verzeichnete  gute  Ernten,  die  Industrie  erreichte  bereits  in  der 
Mitte  des  Jahres  1905  wieder  eine  Leistungsfähigkeit  und  Unternehmungslust, 
die  kaum  übertroffen  werden  konnte.  Überall  wurde  Geld  gebraucht.  Die 
verfügbaren  Arbeitskräfte  reichten  vielfach  nicht  aus.  Ein-  und  Ausfuhr  nahmen 
bei  schnell  wachsender  Kaufkraft  des  eigenen  Landes  und  wichtiger  überseeischer 
Länder  gewaltig  zu.  Namentlich  vor  der  Einführung  des  neuen  deutschen  Zoll- 
tarifes  im  Jahre  1906  häufte  sich  die  Einfuhr  verschiedener  wichtiger  Handels- 
artikel, deren  später  ein  erhöhter  Einfuhrzoll  wartete,  erheblich.  Dabei  arbeitete 
die  deutsche  Industrie  keineswegs  billig.  Rohmaterialien  von  der  Wichtigkeit 
der  Kohle  und  des  Eisens  blieben  teuer.  Die  Ansprüche  der  Arbeiterschaft 
steigerten  sich  unausgesetzt.  Arbeitermangel,  Streiks  und  Aussperrungen,  Geld- 
knappheit übten  ihre  Wirkungen.  Trotzdem  wurde  die  Entwicklung  der  deutschen 
Volkswirtschaft  in  ihrer  kraftvollen  Ausbreitung  nicht  aufgehalten;  in  manchen 
Erwerbszweigen  trat  zeitweise  eine  ausgesprochene  Hochkonjunktur  zutage. 
Auch  dass  die  Gestaltung  der  handelspolitischen  Beziehungen  Deutschlands  zu 
wichtigen  überseeischen  Staaten  in  diesen  Jahren  die  Gemüter  lebhaft  erregte 
und  beunruhigte,  dass  ferner  die  Entscheidung  keineswegs  überall  zugunsten 
einer  freien  Verkehrs-  und  Handelsentwicklung  fiel,  konnte  zunächst  in  dieser 
Periode  tatkräftigster  Wirtschaftsentwicklung  ohne  tiefgreifende  Schädigung  des 
Erwerbslebens  ertragen  werden.  Die  Schiffahrt  hatte  von  der  Gunst  der  heimischen 
Erwerbs-  und  Handelsverhältnisse  natürlich  erheblichen  Vorteil,  und  da  auch 
in  verschiedenen  auswärtigen  Verkehrsbezirken  günstige  Wirtschaftsverhältnisse 
herrschten,  so  schnitten  die  bevorzugten  deutschen  Grossreedereien,  wie  die 
Hamburg-Amerika  Linie,  in  diesen  Jahren  überaus  günstig  ab.  Die  Hamburg- 
Amerika  Linie  verteilte  11%  und  10%  Dividende.  In  der  höheren  Dividende 
des  Jahres  1905  kamen  erhebliche  Extragewinne  aus  dem  russisch-japanischen 
Kriege  in  Ansatz.  Der  Passagierverkehr  begünstigte  das  Reedereigeschäft  in 
den  beiden  Jahren  auf  das  lebhafteste;  zur  Steigerung  der  ausserdeutschen  Aus- 
wanderung nach  den  Vereinigten  Staaten  gesellte  sich  eine  erhebliche  Steigerung 
der  Rückwanderung  auch  auf  der  New  York-Hamburger  Route. 

Neben  der  aufsteigenden  Konjunktur  im  deutschen  Wirtschaftsleben  trugen 
zu  den  Erfolgen  der  Hamburg-Amerika  Linie  im  letztverflossenen  Jahrviert  die 
ökonomischen  Zustände  der  Vereinigten  Staaten  naturgemäss  wieder  besonders 
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lebhaft  bei.  Die  dortige  Industrie  nahm  nach  vorübergehender  Depression  an 
Kraft  und  Leistungsfähigkeit,  namentlich  auch  unter  Mitwirkung  bedeutender 
Syndikatsbildungen,  gewaltig  zu.  Die  Ernten  des  Landes  waren  regelmässig 
gut,  und  so  gab  es  durchweg  reichliche  Exporte.  Aber  erst  in  den  letzten 
beiden  Jahren  nahm  die  Ausfuhr  der  Vereinigten  Staaten  nach  Deutschland  einen 
Umfang  an,  der  den  überreichlich  vorhandenen  Schiffsraum  soweit  beanspruchte, 
dass  wieder  lohnende  Frachten  für  die  Reedereien  zustande  kamen.  Der  starke 
Ladungsandrang,  den  die  bevorstehende  Einführung  des  neuen  deutschen  Zoll- 
tarifes  bereits  in  den  letzten  Monaten  des  Jahres  1905  verursachte,  wurde  später 
durch  einen  beispiellosen  Aufschwung  der  Industrie  in  den  Vereinigten  Staaten 
auf  der  Höhe  gehalten.  Mittlerweile  spielte  die  Ausfuhr  nach  den  Vereinigten 
Staaten  nicht  minder  eine  erfreuliche  Rolle.  Sie  hatte  mit  starkem  Umfange 
und  lohnenden  Frachten  sogar  schon,  als  die  einkommenden  Frachten  noch  zu 
argen  Klagen  Anlass  gaben,  im  Vordergrund  der  Gewinne  gestanden.  Freilich, 
bis  zu  so  ausgezeichneten  Zuständen  wie  vor  dem  Zusammenbruch  von  1901 
brachte  es  der  Frachtenmarkt  im  Verkehr  von  den  Vereinigten  Staaten  nach 
Europa  nicht  mehr.  Was  hier  zu  wünschen  übrig  blieb,  konnte  nur  auf  anderem 
Gebiet,  in  der  Passagierbeförderung,  eingeholt  werden.  Die  Auswanderung 
nahm  fortgesetzt  zu,  der  Kajütsverkehr  erster  Klasse  bediente  sich  der  Hapag- 
dampfer  so  stark,  dass  die  Gesellschaft  im  Jahre  1906  zum  ersten  Male  die 
meisten  dieser  Kajütspassagiere  unter  allen  konkurrierenden  Reedereien  von 
Deutschland  nach  New  York  beförderte. 

Sogar  in  den  Ländern  um  das  Karaiben-Meer  zeitigte  die  Periode  der 
letzten  vier  Jahre  vorübergehend  günstigere  Geschäftszeiten,  als  sie  dort,  von 
Mexiko  abgesehen,  die  Regel  bilden.  Das  Jahr  1903  brachte  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  auf  ihren  westindischen  Routen  „etwas  günstigere“  Erträge,  und 
1904  besserten  sich  die  Erträge  sogar  „nicht  unwesentlich“.  Die  politischen 
Verhältnisse  der  hier  in  Betracht  kommenden  Länder  zeigten  hier  und  da  ein 
etwas  freundlicheres  Gesicht.  Weniger  noch  im  Jahre  1903  als  im  Jahre  1904 
und  1905.  Panama  trennte  sich  1903  von  Columbien.  Venezuela  litt  schwer 
unter  den  Nachwirkungen  früherer  Unruhen.  Santo  Domingo  hatte  Revolution 
im  Lande.  Der  Export  nach  Porto  Rico  erlahmte  mehr  und  mehr  an  den 
Schranken,  die  der  Zolltarif  der  Vereinigten  Staaten  aufgetürmt  hatte.  Der 
ewig  kriegerische  Zustand  Westindiens  brachte  die  Schiffe  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  mehrfach  in  Gefahr.  Später  im  Jahre  1905  schädigte  nicht  so 
sehr  politische  Unsicherheit,  als  vielmehr  eine  sehr  ungünstige  Kaffee-  und 
Tabakernte  Handel  und  Schiffahrt.  Auch  begann  englische  Konkurrenz  die 
Frachtraten  im  Verkehr  mit  Kuba  und  Mexiko  zu  drücken.  Der  Westindien- 
dienst der  Harnburg-Amerika  Linie  erzielte  ein  „ausserordentlich  ungünstiges“ 
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Gesamtresultat.  Und  auch  in  dem  politisch  ruhigen  Jahr  1906  konnten  namentlich 
infolge  weiter  um  sich  greifender  Konkurrenz  und  niedriger  Kaffeepreise  bessere 
Erfolge  nicht  erzielt  werden.  Besonders  litt  der  sonst  nicht  unlohnende  Mexiko- 
dienst unter  fremdem  Wettbewerb.  Das  Land  gedieh  zwar  unter  der  starken  Hand 
> seines  Präsidenten  Porfirio  Diaz  nach  wie  vor,  der  Import  des  Landes  steigerte 
sich  erfreulich  und  beschäftigte  mehr  und  mehr  grosse  und  schnelle  Dampfer 
der  Gesellschaft.  Aber  die  Konkurrenz  kürzte  die  Frachtraten,  und  der 
mexikanische  Export  konnte  das  vorhandene  Dampfermaterial  nicht  ausnutzen, 
so  dass  die  rückkehrenden  Mexikodampfer  vielfach  nach  den  Südhäfen  der 
Vereinigten  Staaten  abgelenkt  werden  mussten.  Um  die  Wende  des  Jahres  1906 
wurde  aber  eine  Einigung  mit  der  englischen  Konkurrenz  erzielt,  die  für  das 
Jahr  1907  normale  Verhältnisse  verspricht. 

Die  von  New  York  nach  Westindien  und  Zentralamerika  führenden  Linien 
des  Atlasdienstes  nahmen  im  Anfang  eine  befriedigende,  ja  eine  günstige  Ent- 
wicklung, bis  auch  hier  störende  Momente  eintraten.  So  richtete  ein  Orkan 
auf  Jamaika  im  August  des  Jahres  1903  Verwüstungen  an,  die  den  wichtigen 
Bananenexport  auf  Monate  hinaus  brachlegten.  Im  Jahre  1905  erschien  die 
englische  Royal  Mail  mit  leistungsfähigen  Dampfern  als  Konkurrentin  auf  dem 
Plane,  und  diesem  Wettbewerb  musste  die  Gesellschaft  im  folgenden  Jahre  einen 
Teil  ihrer  Gewinnchancen  opfern;  doch  steht  zu  hoffen,  dass  die  Einstellung  eines 
vorzüglichen  Dampfermaterials,  wie  sie  inzwischen  durch  die  Hamburg-Amerika 
Linie  erfolgte,  eine  Wandlung  herbeiführen  wird. 

Die  Wirtschaftsverhältnisse  der  südamerikanischen  Länder  erwiesen  sich 
in  den  Jahren  1903/6  zum  Teil  als  handeis-  und  verkehrsgünstig.  Argentinien 
brachte  seine  Grenzstreitigkeiten  mit  Chile  zu  einem  friedlichen  Abschluss. 
Es  hatte  regelmässig  reichliche,  ja  vortreffliche  Ernten.  Die  Preise  seiner 
wichtigsten  Produkte  waren  vorteilhaft,  und  seine  Ausfuhr  steigerte  sich  fort- 
gesetzt. Die  Kaufkraft  des  Landes  bewegte  sich  infolgedessen  ebenfalls  in  stetig 
aufsteigender  Richtung,  was  dem  deutschen  Export  ganz  ausserordentlich  zugute 
kam.  Auch  die  Einwanderung  des  Landes  nahm  mehr  und  mehr  zu.  Als  störende 
Momente  wurden  von  der  Schiffahrt  freilich  die  Unzulänglichkeit  der  Hafen- 
anlagen von  Buenos  Aires  und  die  zunehmende  Konkurrenz  empfunden,  die 
auf  den  Stand  der  Frachtraten,  namentlich  im  ausgehenden  Verkehr  von 
Antwerpen,  neuerdings  (1906)  aber  auch  im  einkommenden  Verkehr,  nicht 
unerheblich  einwirkte.  Brasiliens  wirtschaftliche  Verhältnisse  kamen  dem  aus- 
wärtigen Handel  im  allgemeinen  weniger  entgegen.  Namentlich  die  unsicheren 
Währungsverhältnisse  des  Landes  und  der  im  allgemeinen  äusserst  niedrige, 
dann  wieder  zeitweise  heftig  schwankende  Kaffeepreis  Hessen  eine  gesunde 
Wirtschaftsentwicklung  nicht  aufkommen.  Bekanntlich  führte  die  Kalamität 
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der  unlohnenden  Kaffeepreise  im  Jahre  1906  sogar  zu  höchst  eigenartigen 
Massnahmen  der  Regierung,  dem  sogenannten  Kaffeevalorisationsgesetz,  das 
die  Staatsverwaltungen  ermächtigt,  bei  reichen  Ernten  die  Ausfuhr  mit  Hülfe 
von  Kaffeeexportzöllen  durch  eigene  grössere  Ankäufe  und  Lagerung  zu 
beschränken,  alsdann  aber  bei  geringen  Ernten  die  aufgespeicherten  Vorräte 
auf  den  Markt  zu  bringen.  Für  den  deutschen  Handel  erhob  sich  der  bislang 
unbefriedigte  Wunsch  nach  einem  vorteilhaften  Handelsverträge  mit  Brasilien. 
Wurde  die  deutsche  Einfuhr  in  das  Land  doch  nicht  wenig  von  rigorosen 
Schutzzöllen  geplagt,  die  unter  der  Einwirkung  der  brasilianischen  Industrie- 
kreise zeitweise  plötzliche  weitere  Erhöhungen  erfuhren.  Für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  fielen  die  Kaffeeverschiffungen  von  Mittelbrasilien,  die  nicht 
selten  einen  bedeutenden  Umfang  annahmen,  geschäftlich  am  meisten  ins 
Gewicht.  Ihre  nordbrasilianische  Route,  die  anfänglich  nur  unter  erheblichen 
Opfern  hatte  aufrechterhalten  werden  können,  machte  sich  in  diesen  Jahren 
nach  und  nach  bezahlt,  und  auch  die  Südbrasillinie  brachte  befriedigende 
Erträge,  da  eine  lebhafte  Bautätigkeit  in  jenen  Landesteilen  reichliche  Importe 
verlangte.  Die  Hamburg- Amerika  Linie  beteiligte  sich  im  Jahre  1906  an  der 
Santa  Katharina-Eisenbahn-Aktiengesellschaft,  die  eine  Bahn  nach  den  deutschen 
Ansiedelungen  Südbrasiliens  erbauen  wird. 

Der  Verkehr  mit  der  Westküste  des  amerikanischen  Kontinents  brachte  der 
Hamburg-Amerika  Linie  fortgesetzt  befriedigende  Resultate.  Chile  hatte  mit 
Ausnahme  eines  Jahres  ruhige  politische  Zustände  und  nahm  bei  reger  Industrie- 
tätigkeit, guten  Salpeterpreisen  und  starken  Kupferexporten  eine  günstige  wirt- 
schaftliche Entwicklung.  Der  Hamburger  Export  nach  Chile  beschäftigte  die 
ausgehenden  Dampfer  nicht  minder  gut.  Im  Jahre  1906  wurde  allerdings  der  Haupt- 
hafen des  Landes,  Valparaiso,  durch  ein  Erdbeben  zerstört.  Zweimal  musste  die 
Hamburg-Amerika  Linie  gegen  drohende  Konkurrenz  zu  Felde  ziehen,  zuletzt 
im  Jahre  1906,  wo  es  ihr  zwar  nicht  mehr  gelang,  die  Gründung  einer  neuen 
Reederei,  der  Roland-Linie,  zu  verhindern,  wohl  aber  mit  ihr  von  Anfang  an 
in  ein  freundschaftliches  Einvernehmen  zu  kommen.  Sehr  störend  bemerkbar 
machten  sich  im  Jahre  1906  in  mehreren  Häfen  der  Westküste,  besonders  in 
Antofagasta,  die  ganz  ungenügenden  Lösch-Vorrichtungen,  die  mit  dem 
bedeutenden  Wachstum  des  Imports  nicht  im  entferntesten  Schritt  gehalten 
haben.  Eine  ganze  Reihe  Dampfer  wurde  aus  dieser  Ursache  über  die  Gebühr 
Wochen  und  selbst  Monate  lang  an  der  Küste  aufgehalten. 

Endlich  Ostasien.  Auch  hier  allgemein  genommen  ein  erfreulicheres  Arbeits- 
feld der  Reederei  in  den  letzt  vergangenen  vier  Jahren.  Schon  das  Jahr  1903 
brachte  für  die  Hamburg- Amerika  Linie  ein  wesentlich  besseres  Geschäfts- 
resultat als  die  beiden  vorhergehenden  Jahre,  und  zwar  infolge  des  zeitweise  . 
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sehr  starken  Ladungsandrangs  auf  der  Ausfahrt  nach  Ostasien.  Das  folgende 
Jahr  besserte  die  niedrigen  Frachtsätze  in  massigem  Umfange  und  infolgedessen 
auch  die  Betriebsresultate  noch  weiter  auf,  trotzdem  Ostasien  in  diesem  Jahre 
der  Schauplatz  des  russisch-japanischen  Krieges  wurde  und  der  Verkehr  mit 
den  sibirischen  und  koreanischen  Häfen  eingestellt  werden  musste.  Ein  offen- 
sichtlicher Verkehrsaufschwung  aber,  wie  er  bereits  nach  Beendigung  der 
chinesischen  Wirren  erwartet  worden  war,  stellte  sich  erst  im  Jahre  1905  ein. 
Die  Boxerunruhen  hatten  in  den  nördlichen  Teilen  Chinas  eine  Verarmung 
der  Bevölkerung  herbeigeführt,  die  vielejahre  hindurch  den  Import  europäischer 
Industrieprodukte  in  Schranken  hielt.  England,  Japan,  die  Vereinigten  Staaten 
schlossen  mit  China  Handelsverträge.  Deutschland  blieb  fortgesetzt  ohne  die 
Segnungen  eines  solchen  Vertrages.  Der  russisch-japanische  Krieg  störte  den 
chinesischen  Handel  nur  ziemlich  unmittelbar  in  der  Nähe  des  Kriegsschauplatzes. 
Die  Einfuhr  von  Kohlen,  Metallen,  Textilwaren  wurde  schon  während  der 
Kriegsperiode  wieder  lebhafter.  Gute  chinesische  Tee-  und  Seidenernten  ver- 
mehrten zu  gleicher  Zeit  die  Ausfuhr  und  erhöhten  die  Kaufkraft  des  Landes. 
Dann  veranlasste  der  Krieg  im  Norden  Lieferungen  von  Lebensmitteln  und 
Kriegsbedarfsartikeln  nach  der  Mandschurei.  Im  Süden  Chinas  gab  eine 
finanzielle  Krisis  zeitweise  zu  lebhaften  Klagen  Anlass.  Nach  Beendigung  des 
Feldzuges  trat  die  Konkurrenz  der  Japaner  stark  hervor;  die  Ausfuhr  Chinas 
nach  Europa  wurde  ausserdem  durch  Missernten  und  Währungsschwierigkeiten 
gehemmt.  Auch  die  Einfuhr  litt  unter  mancherlei  ungünstigen  Verhältnissen, 
namentlich  im  Süden  des  Landes.  Zu  einer  erheblichen  Verminderung  der 
Ladungsmenge  gesellte  sich  ein  starker  Rückgang  der  Transportpreise.  Im 
Herbst  1906  richtete  ein  furchtbarer  Taifun  in  Hongkong  Verwüstungen  an,  die 
mehr  als  20  Millionen  Mark  Materialschaden  verursachten,  das  Eigentum  der 
Hamburg-Amerika  Linie  aber  nicht  in  Mitleidenschaft  zogen. 

Japans  Aussenhandel  wurde  durch  den  Krieg  nur  kurze  Zeit  unterbrochen. 
Bald  brachten  die  Kriegsbedürfnisse  des  Landes  neues  und  starkes  Leben  in 
das  europäische  und  namentlich  auch  deutsche  Handelsgeschäft.  Die  Ernten 
waren  häufig  vorteilhaft  und  hielten  die  Kaufkraft  des  Landes  auf  normaler 
Höhe.  Sofort  nach  Beendigung  des  siegreichen  Krieges  machte  sich  in  den 
ostasiatischen  Gewässern  aber  ein  starker  Wettbewerb  der  japanischen  Reederei  im 
internationalen  Handelsverkehr  bemerkbar.  Und  es  ist  anzunehmen,  dass  die 
nächstenjahre  besondere  Energie  der  deutschen  Schiffahrtsgesellschaften  erfordern 
werden,  um  diesem  Wettbewerb  erfolgreich  die  Spitze  bieten  zu  können. 

Ausser  in  China  und  Japan  hat  die  Hamburg-Amerika  Linie  in  zahlreichen 
anderen  Ländern  der  östlichen  Meere  Anschluss  gesucht  und  mit  Vorteil  gefunden. 
Sibirien,  Korea,  die  Philippinen  sehen  die  Flagge  der  Gesellschaft  regel- 
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massig.  In  der  Ausdehnung  des  ostasiatischen  Liniennetzes  über  räumlich 
weit  voneinander  getrennte  und  wirtschaftlich  nicht  unmittelbar  voneinander 
abhängige  Häfen  liegt  ohne  Zweifel  auch  ein  wertvolles  Moment  gesicherter 
Rentabilität  des  gesamten  Ostasiabetriebes.  Während  des  letzten  Jahrvierts 
berichtete  die  Gesellschaft  meist  von  normaler  und  befriedigender  Ent- 
wicklung ihrer  zahlreichen  ostasiatischen  Küstenlinien  und  ihres  Kalkutta- 
dienstes. Nur  die  Verbindung  zwischen  Nordamerika  und  Ostasien,  an  der  die 
Gesellschaft  seit  1898  beteiligt  ist,  brachte  im  allgemeinen  bisher  nicht  die 
wünschenswerten  Erträge,  und  im  Jahre  1906  erfuhr  auch  die  ostasiatische 
Küstenschiffahrt  einen  bedauernswerten  Misserfolg  durch  die  starke  japanische 
Konkurrenz,  die  den  Stand  der  Frachten  mit  ihrem  viel  zu  reichlichen 
Schiffsmaterial  tief  herabdrückte. 

Das  glückliche  Gesamtergebnis  der  vierjährigen  Geschäftsperiode  seit  dem 
Jahre  1903,  das  sich  in  den  ausgezeichneten  Dividenden  von  6,9,  11  und  10% 
des  Aktienkapitals  ausdrückt,  äusserte  sich  naturgemäss  auch  in  einer  starken 
Weitervergrösserung  der  Leistungen  und  des  Betriebes.  Wenn  man  bedenkt,  dass 
im  Jahre  1906  insgesamt  431  955  Passagiere  aller  Klassen  und  6,2  Millionen  cbm 
Güter  befördert  wurden  gegen  304  346  Personen  und  4,8  Millionen  cbm  Ladung 
im  Jahre  1903,  so  erscheint  die  Vergrösserung  der  Ozeanflotte  von  578  176  Tons 
auf  740  471  Tons  nur  angemessen.  Die  See-  und  Hülfsflotte  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  stellte  sich  zu  Ende  März  1903  auf  280  Fahrzeuge  mit  651  151  Tons, 
Ende  März  1907  auf  363  Dampfer  mit  926  493  Brutto-Registertons.  Damals 
waren  von  dieser  Ozeanflotte  5 Dampfer  mit  41  740  Tons  im  Bau;  heute  sind 
es  13  Schiffe  mit  141  340  Tons.  Eine  allgemeine  Ausgestaltung  der  vor- 
handenen Betriebszweige  ging  Hand  in  Hand  mit  der  Eroberung  neuer  Ver- 
kehrsgebiete. Besonders  in  einer  starken  Verbesserung  der  vorhandenen 
Verkehrseinrichtungen  hat  sich  das  vergangene  Jahrviert  hervorgetan;  während 
in  früheren  Jahren  die  Tonnage  der  reinen  Frachtdampfer  in  der  Ozeanflotte 
der  Gesellschaft  weit  überwog,  erlangte  jetzt  die  Tonnage  der  kombinierten 
Passagier-  und  Frachtdampfer  das  Übergewicht.  Schiffe  von  einer  bis  dahin 
nicht  bekannten  Geräumigkeit  von  22  225  und  24  581  Brutto-Registertons  ent- 
standen für  die  New  Yorker  Verkehrsstrasse;  schnelle  und  prachtvoll  aus- 
gestattete Schiffe  von  7000  bis  annähernd  10  000  Tons  wurden  in  denVerkehr 
mit  überseeischen  Ländern  eingeführt,  die  vorher  nie  mit  einem  auch  nur 
annähernd  so  hervorragenden  Dampfermaterial  bedient  worden  waren.  Indessen 
erschien  die  Packetfahrtflagge  im  Verkehr  nach  den  friesischen  Nordseeinseln, 
nach  Ägypten  und  auf  dem  Nil  zum  ersten  Male.  Ein  Reisebureaubetrieb 
wurde  dem  Seereiseverkehr  angegliedert,  nach  Mexiko  wurden  neue  direkte 
Verbindungen  eingerichtet,  im  ostasiatischen  Verkehr  die  Küstenfahrt  erweitert, 
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Sibirien,  Korea,  die  Philippinen  und  Kalkutta  in  die  Fahrpläne  einbezogen, 
Arabien,  Persien  und  die  Häfen  des  Sudan  wurden  regelmässige  Ziele  der 
Packetfahrtdampfer,  ja,  auch  die  Westküste  des  schwarzen  Erdteils,  Afrika,  ging 
zuletzt  in  den  Bereich  der  Packetfahrtarbeit  über.  Das  Kapital  musste  unter 
diesen  Umständen  mehrfach  verstärkt  werden,  einmal  um  20,  einmal  um 
5 Millionen  Mark,  so  dass  im  Mai  1907  das  Aktienkapital  der  Hamburg-Amerika 
Linie  bereits  125  Millionen  Mark  betrug.  Im  Jahre  1905  wurde  ausserdem  eine 
dritte  4 V2  °/0 ige  Prioritätsanleihe  im  Betrage  von  13  Millionen  Mark  aufgenommen. 


EINFUHR  UND  AUSFUHR  HAMBURGS  ÜBER  SEE 
@ M 1897—1906.  ® ü 


Jahr 

Einfuhr  (ohne  Kontanten) 

Ausfuhr  (ohne  Kontanten) 

Gewicht 

Wert 

Gewicht 

Wert 

1897 

80,6  Mill. 

dz 

1790,8  Mill.  M. 

36,8  Mill. 

dz 

1435,2  Mill.  M. 

1898 

88,9 

„ 

„ 

2014,8  „ 

„ 

39,6 

„ 

„ 

1493,3  „ „ 

1899 

91,7 

„ 

„ 

1984,4  „ 

„ 

41,5 

„ 

„ 

1606,3  „ „ 

1900 

98,5 

„ 

„ 

2280,8  „ 

„ 

45,8 

„ 

„* 

1811,0  „ 

1901 

97,0 

„ 

„ 

2160,7  „ 

„ 

46,9 

„ 

„ 

1819,5  „ 

1902 

100,2 

„ 

„ 

2296,8  „ 

49,4 

„ 

1899,8  „ 

1903 

105,3 

„ 

„ 

2397,5  „ 

„ 

53,5 

„ 

2025,5  „ „ 

1904 

107,3 

„ 

„ 

2555,1  „ 

„ 

53,7 

„ 

„ 

2147,4  „ „ 

1905 

121,0 

„ 

2866,3  „ 

„ 

55,4 

„ 

„ 

2345,5  „ „ 

1906 

□ 

□ 

□ 

□ 

M AUSWANDERUNG  ÜBER  HAMBURG  1897-1906.  ü 


Jahr 

Auswanderer 

insgesamt 

davon  deutscher 
Herkunft 

russischer 

Herkunft 

österr.-ungar. 

Herkunft 

Auf  Schiffen  der 
H.  A.  L. 
nach  New  York 

1897 

35  049 

8 802 

8 841 

9 253 

15  270 

1898 

43  385 

8 360 

13  633 

11  097 

20  092 

1899 

73  664 

11  136 

30  941 

19  920 

38  059 

1900 

100  568 

12  264 

43  452 

28  003 

65  384 

1901 

92  692 

13  354 

36  395 

26  934 

63  223 

1902 

123  555 

17  654 

43  994 

44  939 

84  295 

1903 

144  560 

20  238 

47  558 

58  928 

94  125 

1904 

132  712 

17  680 

57  939 

42  216 

82  364 

1905 

143  375 

16  422 

56  925 

56  876 

100  078 

1906 

173  483 

20  057 

71  221 

64  930 

128  811 
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SEESCHIFF-FLOTTE  U.  BEFÖRDERUNGS-LEISTUNGEN 
M DER  HAMBURG- AMERIKA  LINIE  1897-1906.  ül 


Jahr 

(März) 

Zahl  der 
Seedampfer 
(einschl.  der 
im  Bau) 

Tonnage  der 
Seedampfer 
(Br.-Reg.- 
Tons) 

Buchwert  der 
Seedampfer 
Ende  des 
Jahres 
(Millionen 
Mark) 

Zahl  der 

Rund- 

reisen 

Beförderte 

Passagiere 

Beförderte 

Güter 

(cbm) 

1897 

69 

291  507 

61,6 

456 

73  089 

2 304  785 

1898 

66 

323  232 

69,0 

365 

74  661 

2 388  640 

1899 

74 

392  1 10 

85,0 

395 

101  975 

3 033  887 

1900 

95 

515  628 

108,8 

419 

166  539 

3 195  685 

1901 

113 

585  128 

136,3 

690 

211  617 

4 252  000 

1902 

127 

630  091 

142,4 

853 

261  238 

4 339  387 

1903 

125 

619  916 

149,3 

940 

304  346 

4 800  554 

1904 

139 

694  460 

144,5 

1011 

331  618 

4 948  976 

1905 

149  . 

725  399 

156,1 

1256 

333  926 

5 804  798 

1906 

157 

772  780 

152,9 

1266 

431  955 

6 182  868 

1907 

166 

912  537 

□ 

□ 

□ 

□ 
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DAS  VERKEHRSNETZ  DER  HAMBURG-AMERIKA 
LINIE  IM  APRIL  1907. 

M @ NORDAMERIKADIENST.  ® W 

1.  HAMBURG-NEW  YORK 

Schnell-  und  Postdampferdienst  (Deutschland,  Amerika,  Kaiserin  Auguste  Victoria  und 
Blücher)  über  Southampton  und  Cherbourg,  zurück  über  Plymouth  und  Cherbourg. 

2.  HAMBURG-NEW  YORK  □ 

Postdampferdienst  (Pennsylvania,  Pretoria,  Patricia,  Graf  Waldersee  etc.;  demnächst 
President  Lincoln  und  President  Grant)  über  Boulogne  s.  M.  und  Plymouth,  zurück 
über  Plymouth  und  Cherbourg. 

3.  STETTIN-NEW  YORK,  BOSTON  via  Skandinavien.  □ 

4.  GENUA-NEW  YORK 

Schnell-  und  Postdampferdienst  über  Neapel,  rückkehrend  über  Gibraltar  und  Neapel. 

5.  HAMBURG-BOSTON  □ 

mit  Durchfracht  nach  allen  Bahnstationen  Kanadas  und  der  Vereinigten  Staaten. 

6.  HAMBURG-PHILADELPHIA)  . _ u . . 4 e 

7.  HAMBURG-BALTIMORE  | m‘'  Durchfracht  nach  den  Verengten  Staaten.  O 

8.  HAMBURG-NEW  ORLEANS 

mit  Durchfracht  nach  allen  inländischen  Plätzen  Mexikos  und  den  Vereinigten  Staaten. 

9.  HAMBURG-MONTREAL  □ 

mit  Durchfracht  nach  allen  Bahnstationen  Kanadas  und  der  Vereinigten  Staaten. 

10.  HAMBURG-HALIFAX  (nur  für  Passagiere). 

11.  GALVESTON-KOPENHAGEN  UND  HAMBURG. 

HAMBURG-SAN  FRANZISCO  UND  PUGET  SOUND  siehe  Route  35.  □ 

; m WESTINDIEN-,  MEXIKO-  UND  ATLASDIENST.  ® 

HAMBURG-WESTINDIEN. 

12.  LINIE  I:  evtl,  über  Antwerpen  nach  St.  Thomas,  Porto  Rico,  La  Guayra,  Puerto 
Cabello,  Curasao. 

13.  LINIE  II:  über  Grimsby,  Havre  nach  St.  Thomas,  Sanchez,  Samana,  Puerto  Plata, 

: Cap  Hayti,  Gonaives,  Port  au  Prince  und  jeden  Monat  abwechselnd  nach:  1)  Monte 

Cristy,  St.  Marc,  2)  Port  de  Paix,  J6remie  mit  Anschluss  in  St.  Thomas  an  Route  28. 

14.  LINIE  III:  über  Antwerpen  nach  St.Thomas,  Puerto  Colombia,  Cartagena,  Colon,  Port 
Limon, Bocas  del  Toro  mit  Durchfracht  überColon  nach  allenPlätzen  d.  WestküsteAmerikas. 

15.  LINIE  IV:  direkt  nach  St.  Thomas,  Trinidad,  Carupano,  La  Guayra,  Puerto 
Cabello,  Cura^ao. 

16.  LINIE  V:  über  Antwerpen  nach  St.  Thomas,  Havana,  Cienfuegos,  Santiago  de 
Cuba  und  anderen  Cubahäfen. 

17.  LINIE  VI:  über  Antwerpen  nach  St.Thomas,  Puerto  Colombia,  Cartagena,  Colon, 
Port  Limon  mit  Durchfracht  über  Colon  nach  allen  Plätzen  der  Westküste  Amerikas. 
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□ HAMBURG-MEXIKO.  □ 

18.  LINIE  A:  Frachtdienst  über  Antwerpen  nach  Kingston,  Tampico,  Vera  Cruz 
und  Progreso. 

19.  LINIE  B:  Fracht-  und  Passagierdienst  über  Antwerpen,  Vigo  und  Cadiz  nach 
St.  Thomas,  Havana,  Tampico  und  Vera  Cruz. 

20.  LINIE  C:  Schnelldienst  über  Havre,  Southampton,  Santander,  Coruna  nach 
Havana,  Vera  Cruz  und  Tampico. 

21.  LINIE  D:  Schnelldienst  über  Havre,  Bilbao,  Coruna,  Vigo  nach  Havana,  Vera 
Cruz  und  Tampico. 

Alle  Mexikodampfer  befördern  Güter  in  Durchfracht  von  Bremen,  Kopenhagen, 
Gothenburg,  Amsterdam,  Rotterdam,  Antwerpen,  Paris,  Bordeaux,  Grimsby  etc.  nach 
den  Mexiko-Inlandplätzen. 

□ ATLASDIENST  □ 

(zwischen  New  York  und  Westindien,  Zentralamerika  und  Columbien). 

22.  LINIE  A:  nach  Fortune  Island,  Kingston,  Savanilla,  Cartagena  und  Port  Limon. 

23.  LINIE  B:  nach  Fortune  Island,  Kingston,  Savanilla,  Cartagena  und  Port  Limon. 

24.  LINIE  C:  nach  Inagua,  Cap  Hayti,  Port  de  Paix,  Port  au  Prince,  St.  Marc, 
Aux  Cayes  und  Santa  Martha. 

25.  LINIE  D:  nach  Inagua,  Port  au  Prince,  Petit  Goäve,  Miragoane,  J6r6mie,  Jacmel 
und  Santa  Martha. 

26.  LINIE  E:  nach  Kingston,  Greytown,  Puerto  Barrios  und  Livingston. 

27.  LINIE  F:  nach  Jamaica  und  Colon  mit  Durchfracht  über  Colon  nach  allen  Plätzen 
der  Westküste  Amerikas. 

j □ WESTINDISCHER  INTERKOLONIALDIENST.  □ 

28.  St.  Thomas- San  Juan  P.  R.-Sto.  Domingo -Hayti-Kingston-Hayti-Sto.  Domingo- 
San  Juan  P.  R. — St.  Thomas. 

SÜDAMERIKADIENST. 

29.  HAMBURG-NORDBRASILIEN  □ 

über  Antwerpen,  Boulogne,  Vigo,  Leixoes,  Lissabon,  Madeira  nach  Parä,  Manäos, 
Maranhao,  Cearä  und  Parnahyba  (Tutoya). 

30.  HAMBURG-MITTELBRASILIEN  □ 

über  Antwerpen,  Southampton,  Boulogne,  Leixoes,  Lissabon  und  Madeira  nach 
Pernambuco,  Bahia,  Victoria,  Rio  de  Janeiro,  Santos. 

31.  HAMBURG-SÜDBRASILIEN  □ 

über  Antwerpen  oder  Havre,  Leixoes  und  Lissabon  nach  Cabedello,  Maceiö, 
Paranaguä,  Sao  Francisco,  Desterro,  Rio  Grande  do  Sul. 

32.  HAMBURG-  UND  ANTWERPEN-LA  PLATA  □ 

über  Southampton,  Boulogne,  Coruna,  Vigo,  Lissabon,  Montevideo,  Buenos  Aires, 
Rosario,  Bahia  Bianca. 

33.  GENUA-LA  PLATA  □ jj 

34.  NEW  YORK-BRAS1LIEN 

über  Cabedello,  Pernambuco,  Maceio,  Bahia,  Rio  de  Janeiro,  Santos,  Rio  Grande  do  Sul. 
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□ DAMPFER  BENGALIA  IM  SCHLEPPTAU  AUF  DER  ELBE  □ 


M KOSMOSDIENST.  ® 

35.  HAMBURG-WESTKÜSTE  AMERIKAS  □ 

über  Antwerpen  und  London  resp.  Genua  und  Cadiz  nach  der  Westküste  Amerikas 
von  Chile  hinauf  bis  San  Francisco  und  Puget  Sound,  rückkehrend  über  Monte- 
video, St.  Vincent,  Havre,  London. 

HAMBURG-COLON-WESTKÜSTE  AMERIKAS  siehe  Route  14  und  17.  □ 

M OSTASIADIENST  gl 

(einschliesslich  der  Linie  Calcutta-Hamburg  sowie  des  arabisch-persischen  Dienstes). 

36.  HAMBURG-OSTASIEN  □ 

über  Bremen,  Emden,  Rotterdam,  Antwerpen  (einmal  monatlich  Lissabon  und  Neapel), 
Port  Said,  Suez  nach  Penang,  Singapore,  Manila,  Hongkong,  Shanghai,  Tsingtau, 
Taku  (Tientsin),  Yokohama,  Kobe  (Hiogo),  Wladiwostok  und  Zwischenhäfen;  mit 
Durchfracht  nach  Deli,  Bangkok,  Batavia,  Samarang,  Soerabaya  und  den  Häfen 
Chinas,  Koreas,  der  Philippinen,  Sundainseln  etc. 

37.  NEW  YORK-OSTASIEN  via  Suezkanal. 

38.  NORDAMERIKA  (Portland,  Oregon)  -OSTASIEN.  □ 
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39-45.  OSTASIATISCHE  KÜSTENLINIEN:  □ 

Hongkong-Nagasaki-Wladiwostok  über  Kobe  oder  Tschifu.  Canton-Hongkong-Shanghai. 
Wuhu-Canton.  Kobe-Tsingtau.  Shanghai-Tsingtau.  Shanghai-Tsingtau-Tschifu- 
Tientsin.  Shanghai-Hankau  (Yangtselinie). 

46.  CALCUTTA-HAMBURG.  □ 

47.  HAMBURG-ARABIEN-PERSIEN 

über  Antwerpen,  Marseille  (und  gelegentlich  Fiume)  nach  Port  Sudan,  Djibuti,  Aden, 
Maskat,  Bender-Abbas,  Lingah,  Bahrein,  Buschire,  Basra,  Mohammerah  und  Bagdad 
mit  Umladung  in  Basra. 

m ä)  AFRIKADIENST.  lü  H 

48-60.  HAMBURG-WEST-  UND  SÜDAFRIKA.  Togo-Linie  I über  Bremen  und 
Las  Palmas  nach  Togo  und  Dahomey.  Goldküsten -Linie  über  Rotterdam  und  Las 
Palmas  nach  Conakry,  Sierra  Leone,  der  Elfenbein-  und  Goldküste.  Südlinie  über 
Antwerpen,  Madeira,  Tenerife  und  Las  Palmas  nach  Congo  und  Angola.  Kamerun- 
Hauptlinie  über  Dover,  Boulogne,  Las  Palmas  undTenerife  nach  Kamerun.  Swakopmund- 
linie  I über  Madeira,  Tenerife,  Las  Palmas,  Monrovia  und  Lome  nach  Deutsch- 
Südwest-Afrika.  Lagos-  und  Forcados-Linie  über  Rotterdam,  Tenerife  und  Las  Palmas 
nach  Accra,  Lagos,  Forcados,  Burutu  u.  s.w.  bis  Sapelli.  Togo-Linie  II  über  Rotterdam, 
Las  Palmas  nach  Togo  und  Dahomey.  Liberia-Linie  über  Rotterdam  und  Las  Palmas 
nach  dem  Senegal,  Liberia  und  der  Elfenbeinküste.  Nordlinie  über  Antwerpen, 
Madeira,  Tenerife  und  Las  Palmas  nach  dem  Senegal,  Gambia,  Casamance,  Portug. 
und  Franzos.  Guinea.  Kamerun- Linie  II  über  Madeira,  Tenerife  und  Las  Palmas 
nach  Kamerun,  dem  spanischen  Munigebiet  und  Gabun.  Swakopmund-Linie  II  über 
Tenerife  und  Las  Palmas  direkt  nach  Deutsch-Südwestafrika.  Lagos-  und  Ölflüsse- 
Linie  über  Rotterdam,  Tenerife  und  Las  Palmas  nach  Lagos,  Forcados,  Calabar  u.s.w. 
Linie  Kapstadt-Swakopmund. 

61.  GENUA-NEAPEL-ALEXANDRIEN  □ 

im  Anschluss  an  den  Ägypten-Express  der  Hamburg-Amerika  Linie  zwischen  Berlin 
und  Neapel. 

m ü EUROPÄISCHE  LINIEN.  M ® 

62.  HAMBURG-RHEIN  PROVINZ. 

Dampfer-  und  Eilschleppdienst  zwischen  Hamburg,  Rotterdam,  Ruhrort,  Duisburg, 
Düsseldorf,  Cöln  mit  Umladung  von  und  bis  Mannheim,  Strassburg  und  Frankfurt  a.M. 

63.  HAMBURG-DORTMUND-EMSKANAL  □ j 

(wird  erst  eröffnet). 

64.  ERZTRANSPORTLINIE  □ : 

von  Narvik  und  Lulea  nach  Emden  und  Rotterdam. 

65.  ANTWERPEN-KOPENHAGEN-LIBAU.  □ j 

66.  LIBAU-LÜBECK. 

67—68.  SEEBÄDER-DIENST:  □ ] 

Nordseebäder-Fahrten  von  Hamburg  nach  Cuxhaven,  Helgoland,  Amrum,  Wyk  a.  Föhr, 
Westerland  a.  Sylt,  Lakolk,  Norderney,  Borkum,  Juist  und  Langeoog. 

Riviera-Fahrten  Genua-San  Remo-Monaco-Nizza.  □ | 
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B3  VERGNÜGUNGSFAHRTEN  ZUR  SEE.  @ 


GROSSE  ORIENTFAHRTEN  von  New  York  über  Madeira,  Cadiz,  Gibraltar,  Malaga 
und  Algier  nach  Genua;  von  Genua  nach  Villafranka,  Syrakus,  Malta,  Alexandrien, 
Beirut,  Jaffa,  Konstantinopel,  Athen,  Kalamaki,  Nauplia,  Messina,  Palermo,  Neapel; 
zurück  nach  Genua  und  New  York  (Februar  bis  April). 

KLEINE  MITTELMEER-  UND  ORIENTFAHRTEN  von  Hamburg  über  Dover, 
Lissabon,  Funchal,  Teneriffa,  Tanger,  Gibraltar,  Oran,  Algier,  Tunis,  Palermo,  Neapel 
nach  Genua;  von  Genua  nach  Villafranka,  Ajaccio,  Barcelona,  Algier,  Tunis,  Palermo, 
Messina,  Neapel  und  zurück  nach  Genua;  oder  von  Genua  nach  Villafranka,  Ajaccio, 
Algier,  Tunis,  Malta,  Konstantinopel,  Smyrna,  Piräus,  Syrakus,  Messina,  Palermo, 
Neapel  und  Genua;  oder  von  Genua  über  Villafranka,  Ajaccio,  Neapel,  Palermo, 
Messina,  Korfu,  Cattaro,  Gravosa,  Spalato,  Abbazia,  Triest  und  Venedig;  von  Genua 
über  Villafranka,  Ajaccio,  Cagliari,  Tunis,  Algier,  Oran,  Gibraltar,  Lissabon,  Oporto, 
Dover  nach  Hamburg  etc.  etc. 

NORDLANDFAHRTEN  von  Hamburg  über  Odde,  Bergen,  Gudvangen,  Baiholmen, 
Molde,  Naes,  Drontheim,  Merok,  Hellesylt,  Oie,  Loen,  Bergen  nach  Hamburg;  oder 
weiter  über  Tromsö  und  Hammerfest  bis  zum  Nordkap  und  zurück  über  Digermulen  etc. 
oder  noch  weiter  bis  Spitzbergen. 

ISLAND-  UND  NORDKAPFAHRTEN  von  Hamburg  über  Edinburgh,  Kirkwall, 
Lerwick,  Thorshavn,  Reykjavik,  Akureyri  nach  dem  Nordkap  und  zurück  wie  bei 
den  Nordlandfahrten. 

HERBSTFAHRT  NACH  BERÜHMTEN  BADEORTEN  von  Hamburg  nach  Rotterdam 
(Scheveningen),  Ostende,  Havre  (Trouville),  San  Sebastian,  Bayonne  (Biarritz),  Jersey, 
Guernsey,  Ryde,  Brighton,  Helgoland  und  Hamburg. 

TOURISTENFAHRTEN  ZUR  KIELER  WOCHE  zur  Begleitung  der  Segelregatten 
in  Cuxhaven  und  Kiel,  verbunden  mit  einer  Reise  nach  Christiania,  Gothenburg, 
Kopenhagen. 

WESTINDIENFAHRTEN  von  Hamburg  und  New  York  aus  über  St.Thomas,  St. Pierre, 
Fort  de  France,  San  Juan  de  Pto.  Rico,  Santiago  de  Cuba,  Havana,  Nassau  nach 
New  York  und  Hamburg;  ferner  weitere  Reisen  mit  Einschluss  von  Bridgetown 
(Barbados),  Port  of  Spain  (Trinidad),  La  Brea  Point,  La  Guayra  (Venezuela),  Puerto 
Cabello,  Cura^ao,  Kingston  (Jamaika)  oder  den  Bermudas. 

REISEN  NACH  PORTUGAL,  Spanien,  Italien,  Ägypten,  England,  Frankreich  etc.  alsTeil- 
streckenfahrten  regulärer  Passagierdampfer  nach  N ewY ork,  Mexiko,  Brasilien,  Afrika  usw. 
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DIE  FLOTTE  DER  HAMBURG-AMERIKA  LINIE 

M IM  APRIL  1907.  M 

m 

OZEANDAMPFER. 

H 

Raum-Inhalt 

Raum-Inhalt 

No. 

NAME 

Brutto-Re- 

No 

NAME 

Brutto-Re- 

gister-Tons 

gister-Tons 

Transport 

219  227 

IN  FAHRT: 

38 

Cheruskia 

3254 

39 

Christiania 

2816 

I 

Abessinia 

5 753 

40 

Constantia 

2 997 

2 

Acilia 

5 693 

41 

Dacia 

3511 

3 

Admiral  v.  Tirpitz 

2 007 

42 

Dania 

3 898 

4 

Albano  

3 747 

43 

Deutschland 

16502 

5 

Albingia 

4 634 

44 

Dortmund 

5 065 

6 

Alesia 

5 258 

45 

Duala 

1 294 

7 

Alexandria 

5 692 

46 

Edea 

2486 

8 

Alleghany 

2 494 

47 

Etruria 

4 408 

9 

Allemannia 

4 630 

48 

Fürst  Bismarck 

8 332 

10 

Altai  

2 480 

49 

Galicia 

2 860 

11 

Altenburg 

3320 

50 

Georgia 

3 143 

12 

Ambria 

5 239 

51 

Gouverneur  Jaeschke  .... 

1 738 

13 

Amerika 

22  225 

52 

Graecia 

2 799 

14 

Andalusia 

5 441 

53 

Graf  Waldersee 

13  193 

15 

Antonina 

4010 

54 

Granada 

5 125 

16 

Arabia 

4 438 

55 

Habsburg  

6437 

17 

Aragonia 

5 198 

56 

Hamburg 

10532 

18 

Arcadia 

5 454 

57 

Hellas 

2 457 

19 

Armenia 

5 471 

58 

Hispania 

2 578 

20 

Artemisia 

5 739 

59 

Hoangho 

1 118 

21 

Assyria 

2530 

60 

Hoerde 

4 974 

22 

Badenia 

7 442 

61 

Hohenstaufen 

6 437 

23 

Barcelona 

5 456 

62 

Illyria 

4 295 

24 

Batavia 

11  464 

63 

Istria 

4 221 

25 

Bavaria 

3 898 

64 

Ithaka 

2 269 

26 

Belgravia 

6 582 

65 

Kaiserin  Auguste  Victoria  . . 

24  581 

27 

Bethania 

7 548 

66 

Kamerun 

4065 

28 

Blücher  

12  334 

67 

Karlsruhe 

897 

29 

Bolivia 

2 646 

68 

Karthago 

2 860 

30 

Borussia 

6 951 

69 

König  Friedrich  August . . . 

9 461 

31 

Bosnia 

7 437 

70 

Kowloon 

2 326 

32 

Brasilia 

6 549 

71 

Kronprinzessin  Cecilie  . . . 

8 689 

33 

Brisgavia 

6 477 

72 

La  Plata 

4 004 

34 

Bulgaria 

11  077 

73 

Liberia 

3 780 

35 

C.  Ferd.  Laeisz . 

5 874 

74 

Lome 

2 583 

36 

Calabria 

3 004 

75 

Loongmoon 

1971 

37 

Caledonia 

3 035 

76 

Lydia 

2 734 

□ 

Transport 

219  227 

□ 

Transport 

415917 
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Raum-Inhilt 

No. 

NAME 

Brutto-Re- 

No. 

NAME 

Brutto-Re- 

gister-Tons 

gister-Tons 

Transport 

415917 

Transport 

654  687 

77 

Lyeemoon 

1 925 

124 

Senegambia 

4 152 

78 

Macedonia 

4 305 

125 

Sevilla 

5 135 

79 

Mannheim 

897 

126 

Sibiria  

3 535 

80 

Mecklenburg 

3 368 

127 

Sicilia 

2 926 

81 

Meteor 

3613 

128 

Silesia 

4 861 

82 

Moltke 

12  335 

129 

Silvia 

6 506 

83 

Nassovia 

3 905 

130 

Sithonia 

6 569 

84 

Nauplia 

4 200 

131 

Slavonia 

5 066 

85 

Navarra 

5 779 

132 

Sparta 

2 832 

86 

Nicaria 

4211 

133 

Spezia 

4148 

87 

Nicomedia 

4 364 

134 

St.  Croix 

88 

Numantia 

4385 

135 

St.  Jan 

89 

Oceana 

7 859 

136 

St.  Thomas 

ca.  3 500 

90 

Otavi 

5 173 

137 

Staatssekretär  Kraetke  . . . 

2009 

91 

Pallanza 

4 606 

138 

Suevia 

4 149 

92 

Parthia 

2 727 

139 

Swakopmund 

5 638 

93 

Patagonia 

3016 

140 

Syria 

3 597 

94 

Patricia 

13  424 

141 

Teutonia 

3 069 

95 

Peiho 

756 

142 

Thessalia 

6 047 

96 

Pennsylvania 

13  333 

143 

Thuringia 

6152 

97 

Pisa 

4 958 

144 

Togo 

3 184 

98 

Polynesia 

6 022 

145 

Troja 

2719 

99 

Pontos 

5679 

146 

Tsintau 

1 588 

100 

Poseidon 

831 

147 

Valdivia 

2 176 

101 

Präsident 

1849 

148 

Vandalia 

4 179 

102 

Pretoria 

13  234 

149 

Venetia 

2 987 

103 

Prinz  Adalbert 

6 030 

150 

Virginia 

2552 

104 

Prinz  August  Wilhelm  . . . 

4 733 

151 

Virgo 

839 

105 

Prinz  Eitel  Friedrich  .... 

4 650 

152 

Westphalia 

3 095 

106 

Prinz  Joachim 

4 760 

153 

Windhuk  

6 300 

107 

Prinz  Oskar 

6 026 

zusammen 

771  197 

108 

109 

Prinz  Sigismund 

Rapallo 

4 689 
5112 

IM  BAU: 

110 

Rhaetia 

6 600 

154 

König  Wilhelm 

9500 

111 

Rhenania 

6 403 

155 

Schwesterschiff  von  Amerika  . 

29  700 

112 

Rugia 

6 598 

156 

Passagier-  und  Frachtdampfer  . 

17000 

113 

Salamanca 

5 970 

157 

Passagier-  und  Frachtdampfer  . 

17  000 

114 

Sambia 

5 623 

158 

President  Lincoln 

18  120 

115 

Sardinia 

3 601 

159 

President  Grant 

18120 

116 

Sarnia 

3 402 

160 

Mittelbrasil-Dampfer  .... 

7 800 

117 

Savoia 

2614 

161 

Mittelbrasil-Dampfer  .... 

7 800 

118 

Saxonia  

5 176 

162 

Westindien-Dampfer  .... 

4100 

119 

Scandia 

4 856 

163 

Westindien-Dampfer  .... 

4 100 

120 

Schaumburg 

3 389 

164 

Westindien-Dampfer  .... 

4 100 

121 

Schwarzburg 

3 354 

165 

Yangtze-Dampfer 

2 500 

122 

Scotia 

2 558 

166 

Taku-Dampfer 

1500 

123 

Segovia 

5 872 

zusammen 

141  340 

□ 

Transport 

654  687 

166 

Ozeandampfer  zusammen  . . 

912  537 

61 
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Raum-Inhalt 

No. 

NAME 

Brutto-Re- 

gister-Tons 

No. 

NAME 

Transport 

9 818 

Transport 

85 

Jade 

335 

122-129 

8 Leichter  in  Westindien  . 

86 

Lahn 

741 

130-141 

12  Leichter  in  Para  . . . 

87 

Main 

739 

142-145 

4 Leichter  in  New  York  . 

88 

Mosel 

740 

146-159 

12  Leichter  in  Rio  Grandel 

89 

Neckar 

739 

do  Sul  und 

90 

Ocker 

358 

2 Leichter  in  Ostasien  . J 

91 

Oder 

642 

160-166 

7 Leichter  in  Singapore  . . 

92 

Rhein 

739 

167-175 

9 Kastenschuten  .... 

93 

Saale 

728 

176-182 

7 offene  Schuten  .... 

94 

Selke 

366 

183-186 

4 Hulks 

95 

Spree  

346 

zusammen 

96 

Trave 

334 

97 

Unstrut 

366 

FAHRZEUGE  FÜR 

98 

99 

Warnow 

Weichsel 

345 

647 

BESONDERE  ZWECKE: 

100 

Werra 

734 

187 

Anchoria 

101 

Weser 

644 

188 

Getreideheber  I .... 

zusammen 

14  127 

189 

Getreideheber  II  ...  . 

190 

Getreideheber  III  ...  . 

FLUSSLEICHTER: 

191 

Ölboot  

102 

Alster 

219 

192 

Schwimmkran 

103 

Bille 

200 

193 

Wasserboot  Weser  . . . 

104 

China 

87 

194 

Wasserboot 

105 

Este 

219 

195 

Wasserboot  in  St.  Thomas 

106 

Geeste 

212 

196 

Eisschute 

107 

Japan  

116 

197 

Eisschute 

108 

Lühe  (Transport-Leichter)  . 

191 

198 

Eisschute  H.  A.  L.  7 . . . 

109 

Norden 

342 

199 

Eisschute  H.  A.  L.  8 . . . 

110 

Nord-Nord-West  .... 

342 

200 

Bagger  in  Kingston  . . . 

111 

Nord -Ost 

320 

201-202 

2 Ascheschuten  in  New  York 

112 

Nord -West 

321 

203 

Prahm  in  Cuxhaven  . . . 

113 

Pinnau  

219 

zusammen 

114 

Schlei 

212 

115 

Schwinge 

219 

IM  BAU: 

116 

Stör 

200 

204 

1 Motorboot  für  Westindien 

117 

118 

Süd-Süd-Ost 

Süd -Süd -West 

344 

166 

205 

1 Kastenschute 

119 

Westen 

342 

zusammen 

120 

West-Nord-West  .... 

132 

205 

Dampfer  f.  d.  Seebäderdienst, 

121 

West-Süd-West 

122 

Flussdampfer,  Schlepper, 

Transport 

23  945 

Leichter  u.  s.  w 

□ GESAMT-FLOTTE  DER  HAMBURG-AMERIKA  LINIE: 


Raum-Inhalt 

Brutto-Re- 

gister-Tons 

23  945 
700 
1696 
1 612 

3 050 

654 
677 
118 
1 000 
14  032 


4 157 
265 
350 
325 
39 
380 
643 
98 
43 
31 
55 
39 
39 
ca.  100 
ca.  50 
ca.  9 
6 623 


ca.  75 
79 


44  679 

□ 


166  Ozeandampfer von  912  537  Brutto-Register-Tons  Rauminhalt 

205  Flussdampfer,  Schlepper,  Leichter  u.  s.  w.  von  44  679  Brutto-Register-Tons  Rauminhalt 

371  Fahrzeuge von  957  216  Brutto-Register-Tons  Rauminhalt 
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DIE  HAMBURG-AMERIKA  LINIE  IN  IHRER 
m VERKEHRSPOLITIK.  gj ; 

AS  Wirtschaftsleben  der  Welt  ist  wie  ein  Meer.  Auf  und  ab 
flutet  es.  Stille  und  Stürme,  Sonne  und  Nebel,  Klippen  und 
Häfen  hat  es.  Tausend  Schiffe  kreuzen  darauf.  Eins  von  ihnen  — • 
die  Hamburg-Amerika  Linie.  So  gross  es  heute  auch  ist,  kann  es 
sich  der  Gewalt  dieses  riesigen  Meeres  nicht  entziehen;  es  muss 
im  Sturme  schaukeln  und  sich  mühen,  es  wird  im  Nebel  auf- 
gehalten und  bei  günstigen  Winden  und  Strömungen  schneller  zum  Ziele  eilen. 
Gefahren,  Hoffnungen  und  Erfolge  begleiten  es  dicht  geschart.  Dass  es  fest  gefügt 
ist,  dass  es  sicher  schwimmen  kann,  dass  es  von  kundigen  Kapitänsbefehlen 
regiert  wird,  darauf  kommt  es  an.  Jeder  Mann  der  Besatzung  bis  auf  den 
letzten  muss  seine  Pflicht  tun.  Dann  aber  dient  ihm  wohl  oder  übel  das  Meer, • 
das  weite,  mächtige,  das  nach  seinen  eigenen  Gesetzen  lebt  und  atmet,  das 
— gleichgültig  — den  tüchtigen  Schwimmer  zum  gesicherten  Hafen  trägt  und 
den  untüchtigen  oder  unglücklichen  versinken  lässt. 

Aus  weiter  Ferne  folgten  wir  mit  den  Blicken  dem  grossen  Packetfahrtschiff 
auf  seiner  zehnjährigen  Fahrt  durch  den  Ozean  der  Weltwirtschaft.  Nur  aus 
weiter  Ferne.  Denn  wer  wollte  ein  Tagebuch  über  alle  Einzelheiten  einer 
solchen  Fahrt  führen?  Wer  die  tausend  und  abertausend  Wechselfälle  der 
Reise  registrieren?  Genug,  wenn  wir  gewahr  wurden,  wie  wechselvoll  und 
mannigfaltig  die  Bewegungen  des  Wirtschaftsmeeres  gewesen  sind.  Es  wird 
dann  deutlich  werden,  welcher  Art  die  Tüchtigkeit  des  Packetfahrtschiffes 
gewesen  sein  muss,  in  diesem  Meere  eine  immer  glückliche,  reich  und  reicher 
belohnte  Lebensreise  gemacht  zu  haben.  Das  war  in  der  Tat  nicht  immer 
eine  Fahrt  durch  lichte  Sonne,  durch  frische  mitlaufende  Winde.  Schwierig- 
keiten blieben  immer  von  neuem  zu  bekämpfen,  bald  hier,  bald  dort,  und 
lange  Zeit  hindurch  fehlten  Sonne  und  guter  Wind  fast  ganz.  Die  Geschichte 
der  Hamburg-Amerika  Linie  ist  keine  Geschichte  mühelosen  Geldverdienens, 
sondern  eine  Geschichte  des  Kampfes  gegen  immer  unzuverlässige  Wirtschafts- 
verhältnisse, eine  Geschichte  wirtschaftspolitischer,  kaufmännischer,  technischer 
Aufgaben  und  ihrer  Lösung. 

Natürlich  ist  es  auch  nicht  möglich,  eine  volle  Vorstellung  dieses  täglichen 
Kampfes,  dieser  täglich  vorbeugenden,  schaffenden,  ausgleichenden  Tätigkeit 
zu  vermitteln,  ebensowenig  wie  es  möglich  sein  kann,  die  tägliche  Bewegung 
und  Veränderung  des  Wirtschaftslebens  zu  schildern.  Auch  hier  kann  nur  das 
Wichtigste,  das  noch  aus  der  Ferne  deutlich  Erkennbare  herausgestellt  werden. 
Gross  genug  ist  die  Zahl  der  wichtigeren  Massnahmen,  die  während  der  letzten 
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zehn  Jahre  Gewinn  um  Gewinn  eroberten,  Betrieb  und  Macht  und  Zukunfts- 
hoffnung vermehrten,  der  vaterländischen  Produktion  und  dem  Handel  nützliche 
Dienste  leisteten.  □ 

DIE  LINIEN  NACH  NORDAMERIKA. 

UF  den  nordamerikanischen  Routen  ist  namentlich  die  Schiffspolitik 
und  die  Vertragspolitik  von  bestimmendem  Einfluss  auf  die  Erfolge 
und  dieVergrösserung  des  Betriebes  während  der  letzten  zehn  Jahre 
gewesen.  Eine  wesentliche  Ausgestaltung  des  Liniennetzes  durch  An- 
gliederung ganz  neuerVerbindungen  hat  dagegen  nicht  stattgefunden. 
Schon  vor  dem  Jahre  1897  verkehrten  die  Dampfer  der  Gesellschaft  regelmässig 
von  Hamburg  aus  mit  allen  namhaften  Häfen  der  nordamerikanischen  Ost-  und  Golf- 
küste, mit  Halifax  und  Montreal,  mit  Boston,  Baltimore,  Philadelphia,  New  York, 
New  Orleans  und  Galveston,  von  Stettin  führte  damals  bereits  die  Skandia-Linie 
über  Skandinavien  nach  New  York,  zwischen  Genua  und  New  York  wurde  gemein- 
schaftlich mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  ein  Schnelldampferdienst  während  der 
Wintersaison  unterhalten,  und  die  Dampfer  der  Union-Linie  liefen  in  Charter  der 
Hamburg-Amerika  Linie  von  Hamburg  nach  New  York  und  Newport  News.  Nur 
wenige  Veränderungen  haben  sich  im  Laufe  der  Jahre  ergeben.  Die  Skandia- 
Linie  wird  heute  gemeinschaftlich  mit  der  Forenede  Dampskibs  Selskab  in  Kopen- 
hagen achttägig  betrieben.  Die  einstige  Union-Linie  wurde  eine  Sloman-Union- 
Linie,  und  ihre  vier  im  New  Yorker  Dienst  beschäftigten  Dampfer  (zusammen 
18  767  Tons)  gingen  neuerdings  in  den  Besitz  der  Hamburg-Amerika  Linie 
über,  so  dass  auf  dieser  Route  heute  nur  noch  Schiffe  der  Hamburg-Amerika 
Linie  fahren.  Seit  dem  Jahre  1899,  als  die  vier  grossen  Passagier-  und  Fracht- 
dampfer Pennsylvania,  Pretoria,  Patricia  und  Graf  Waldersee  [zusammen  die 
grossen  P.-Dampfer  genannt]  gemeinsam  auf  der  New  Yorker  Route  verkehrten, 
wurde  von  ihnen  ausgehend  Boulogne,  heimkehrend  Cherbourg  in  den  Fahrplan 
eingeschlossen,  um  Anteil  am  französischen  Passagierverkehr  zu  gewinnen. 
Am  umfangreichsten  erscheint  noch  die  Wandlung  des  Dienstes  zwischen 
Genua  und  New  York,  der  bis  zum  Jahre  1900  wesentlich  nur  Schnelldampfer- 
dienst für  den  Kajütspassagierverkehr  im  Winter  war,  von  da  ab  aber  nach 
Lösung  einer  mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  vereinbarten  Betriebsgemeinschaft 
regelmässiger  Passagier-  und  Frachtdampferdienst,  auch  zur  regelmässigen  Be- 
förderung von  Auswanderern,  wurde.  Gelegentliche  Schnelldampferfahrten  führte 
die  Gesellschaft  im  Winter  auch  dann  noch  des  öfteren  auf  dieser  Route  aus. 

Die  Schiffspolitik  hingegen,  die  von  der  Hamburg-Amerika  Linie  während 
des  letzten  Jahrzehnts  auf  ihrem  nordamerikanischen  Verkehrsgebiet  getrieben 
wurde,  gehört  zweifellos  zu  dem  Bemerkenswertesten  dieser  Periode  der 
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Hapaggeschichte.  Dass  gerade  der  nordatlantische  Ozean  der  Schauplatz 
dieser  Entwicklung  wurde,  hat  seinen  Grund  einfach  darin,  dass  er  die 
belebteste  und  ladungreichste,  mithin  die  wichtigste  Hochstrasse  des  modernen 
Weltverkehrs  ist.  Auf  ihr  beschäftigt  die  Hamburg-Amerika  Linie  ihre  grössten 
und  tragfähigsten,  ihre  teuersten,  luxuriösesten  und  schnellsten  Dampfer.  Auf 
ihr  wetteifern  die  im  Schiffsbetrieb  fähigsten  Nationen;  und,  indem  sie  einander 
mit  immer  neuen  Ideen  und  schiffahrtstechnischen  Verbesserungen  den  Rang 
abzulaufen  suchen,  um  sich  einen  möglichst  grossen  Anteil  am  internationalen 
Kajütspassagierverkehr  zu  sichern,  verlangen  sie  eine  rastlose  Tätigkeit  aller 
erfinderischen  Geister  und  fordern  von  aufopfernder  Pflichterfüllung  der 
Schiffsführer  und  Mannschaften  das  denkbar  Höchste.  Gerade  die  deutschen 
Dampfer,  und  nicht  zum  wenigsten  die  unter  der  Hapagflagge,  gemessen  aber 
inmitten  dieser  ausserordentlich  scharfen  Konkurrenz  den  Ruf  unübertroffener 
Vorbildlichkeit. 

Im  Mai  des  Jahres  1897  besass  die  Hamburg-Amerika  Linie  vier  Doppel- 
schrauben-Schnelldampfer  von  je  7200  bis  8400  Brutto-Registertons  Raumgehalt, 
einen  der  nachmaligen  grossen  P.-Dampfer,  die  Pennsylvania  von  13  333  Register- 
tons, drei  kleinere  P.-Dampfer  von  je  durchschnittlich  6700  Brutto-Registertons 
Raumgehalt,  die  Palatia,  Patria  und  Phönicia,  sämtlich  Doppelschrauber,  und 
eine  weitere  Anzahl  kleinerer  P.-  und  A.-Dampfer  von  5000  bis  5700  Brutto- 
Registertons,  insgesamt  elf,  unter  ihnen  die  beiden  Doppelschraubendampfer 
Persia  und  Prussia.  Alle  übrigen  Dampfer  blieben  unter  5000  Registertons, 
bis  auf  einen  sogar  unter  4000  Tons. 

Im  New  Yorker  Kajütspassagierverkehr  verwendete  nun  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  damals  die  vier  Schnelldampfer,  die  jeden  Donnerstag  in  un- 
unterbrochenem Turnus  von  Hamburg  abfuhren  und  auf  der  Ausreise 
Southampton  und  Cherbourg,  auf  der  Rückreise  Plymouth  und  Cherbourg 
anliefen.  Ferner  die  eben  namentlich  genannten  Doppelschraubendampfer  in 
einem  ebenfalls  wöchentlichen  Turnus,  der  jeweils  Sonntags  von  Hamburg 
seinen  Anfang  nahm.  Diese  Schiffe  gingen,  ohne  England  oder  Frankreich  zu 
berühren,  direkt  nach  New  York.  Ausschliesslich  für  Auswanderer  und  Ladung 
wurde  zwischendurch  noch  eine  Anzahl  einfacherer  Dampfer  expediert. 

Die  Schnelldampfer  bildeten  noch  im  Jahre  1897  wegen  ihrer  Geschwindig- 
keit, wegen  ihres  prompten  Dienstes  und  ihrer  prunkvollen  Innenausstattung 
den  besonderen  Stolz  der  Hamburg-Amerika  Linie.  Der  erste  von  ihnen,  die 
Auguste  Victoria,  war  im  Mai  1889  in  Dienst  getreten,  der  zweite,  Schnell- 
dampfer Columbia,  folgte  im  Juni  des  gleichen  Jahres,  die  beiden  letzten, 
Normannia  und  Fürst  Bismarck  in  den  Jahren  1890  und  1891.  Ihre  Einstellung 
und  Unterhaltung  hatte  das  Ansehen  und  die  Erfolge  der  Hamburg-Amerika 


Linie  gewaltig  gefördert,  da  Hapagdampfer  von  dieser  Zeit  an  wieder  zu  den 
vornehmsten  Transportfähren  auf  dem  nordatlantischen  Weltmeere  zählten  und 
auf  das  internationale  Kajütenpublikum  eine  besondere  Anziehungskraft  übten. 
In  voller  Fahrt  erreichten  sie  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  20  See- 
meilen, d.  s.  rund  37  Kilometer  in  der  Stunde.  Im  Jahre  1891  hatte  der 
Schnelldampfer  Fürst  Bismarck  mit  einer  Oberfahrt  von  Southampton  nach 
New  York  in  6 Tagen  11  Stunden  44  Minuten  das  »blaue  Band“  des  Ozeans 
erobert,  d.  h.  die  schnellste  Überfahrt  von  Land  zu  Land  unter  allen  damals 
konkurrierenden  Schiffen  ausgeführt,  und  diesen  Rekord  5 Jahre  später  noch 
einmal  um  2 Stunden  verbessert.  Die  Länge  der  Normannia  betrug  152’/*  m, 
ihr  Bruttoraumgehalt  8242  Tons,  ihre  Maschinenkräfte  16  000  Pferdekräfte,  ihre 
Besatzung  300  Mann.  Der  kleinste  der  vier  Schnelldampfer,  die  Columbia, 
konnte  186  Passagiere  in  einer  ersten  Kajüte,  160  in  einer  zweiten  und 
600  Zwischendecksreisende  beherbergen.  Das  war  keine  ungewöhnlich  grosse 
Passagierzahl,  aber  die  Überfahrt  kam  auch  nur  für  gut  zahlende  Passagiere 
in  Betracht.  Ihnen  wurde  auf  den  Schnelldampfern  eine  Unterkunft  und  Ver- 
pflegung geboten,  die  auf  dem  Ozean  ihresgleichen  suchte.  Wer  je  eines  dieser 
Schiffe  betreten  hat,  wird  sich  noch  deutlich  der  goldstrotzenden  Rokoko- 
pracht in  den  Speise-  und  Gesellschaftssälen  entsinnen,  die  in  ihrer  Art  einen 
starken  Eindruck  machten,  wenn  sie  unserem  modernen  Geschmack  auch 
überladen  und  verwirrend  erscheinen  mochten.  Die  Sicherheit  dieser  Dampfer 
wurde  durch  Doppelschrauben,  durch  Schotteneinteilung  und  zahlreiche  andere 
Einrichtungen  verbürgt.  Mit  dem  Schnelldampfer  Auguste  Victoria  hatte  die 
Hamburg -Amerika  Linie  das  Doppelschraubensystem  als  erste  Reederei 
Deutschlands  zur  Geltung  gebracht. 

Aber  im  Jahre  1897  hatten  die  vier  Schnelldampfer  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  den  Höhepunkt  ihres  Ruhmes  bereits  überschritten;  ein  neueres 
Bremer  Schiff  überflügelte  die  Schnelligkeitsleistungen  eines  Fürst  Bismarck, 
und  die  Hamburg-Amerika  Linie  musste  darauf  sinnen,  mit  neueren  Schiffen 
abermals  voranzukommen.  Gerade  zu  dieser  Zeit  brachte  der  spanisch- 
amerikanische Krieg  der  Gesellschaft  eine  erwünschte  Gelegenheit,  zwei  ihrer 
Schnelldampfer,  die  Normannia  und  Columbia,  an  Spanien  zu  verkaufen.  An 
ihre  Stelle  sollte  ein  Schiff  von  mächtig  vergrössertem  Umfange  und  einer  so 
hohen  Geschwindigkeit  treten,  dass  auch  der  neue  Bremer  Rivale  wieder 
dahinter  Zurückbleiben  musste.  Der  Schnelldampfer  Deutschland  entstand.  Seine 
Taufe  auf  der  Werft  des  Stettiner  Vulkan  vollzog  in  Anwesenheit  des  deutschen 
Kaisers  Graf  Bülow,  der  nachmalige  Reichskanzler.  Mitte  des  Jahres  1900 
machte  das  Schiff  seine  erste  Fahrt,  und  so  Ausgezeichnetes  hatte  die  Werft  mit 
diesem  Dampfer  geschaffen,  dass  jahrelang  kein  fremdes  Bemühen  hinreichte, 


die  Geschwindigkeit  dieses  Ozeanrenners  einzuholen,  geschweige  denn  zu 
überholen.  Noch  heute,  nach  sieben  Jahren,  ist  die  Deutschland  neben 
einem  einzigen  neueren  Bremer  Schiff  das  geschwindeste  der  Welt.  Ihre 
kürzeste  Überfahrt  zwischen  Amerika  und  Europa  gelang  ihr  in  5 Tagen 
7 Stunden  38  Minuten. 

Mit  der  Erbauung  der  Deutschland  ging  die  Hamburg-Amerika  Linie, 
auch  von  der  Geschwindigkeit  abgesehen,  über  die  alten  Schnelldampfer  um 
ein  gutes  Stück  hinaus.  Der  Dampfer  übertrifft  mit  209  m seine  Vorgänger 
um  ein  ganzes  Drittel  ihrer  Länge.  Er  hat  mit  16  200  Brutto-Registertons  das 
Doppelte  ihres  Rauminhalts;  37  800  Pferdestärken,  d.  i.  mehr  als  die  doppelte 
Maschinenkraft  der  alten  Ozeanrenner,  geben  ihm  23, 51  Knoten  Durchschnitts- 
geschwindigkeit; gleich  jenen  hauptsächlich  ein  Schiff  des  vornehmsten  Kajüts- 
publikums, nimmt  es  420  Passagiere  erster  Klasse,  334  zweiter  Klasse  und 
300  Zwischendecker  auf.  Für  den  Postverkehr  zwischen  den  Vereinigten 
Staaten  und  Europa  spielt  es  eine  hervorragende  Rolle.  Für  den  Frachtgut- 
verkehr hat  es  aber  infolge  seiner  ausgiebigen  Passagiereinrichtungen,  seiner 
riesigen  Maschinen  und  Kohlenbunker  wenig  Raum.  Leicht  verderbliche  und 
namentlich  auch  sehr  wertvolle  Waren  — man  denke  an  Gold-  und  Silber- 
sendungen zwischen  der  Alten  und  der  Neuen  Welt  — nehmen  es  besonders 
in  Anspruch.  Der  Kohlenverbrauch  ist  ganz  ungeheuer.  Täglich  verglühen 
574  Tonnen  unter  seinen  16  Kesseln.  Die  Mannschaft  beläuft  sich  auf  ungefähr 
550  Personen.  Davon  gehören  ca.  250  dem  Maschinenpersonal  und  150  dem 
Bedienungspersonal  (Stewards)  an.  Die  Innenräume  wurden  in  einer  minder 
pomphaften,  aber  noch  wertvolleren  und  kostbareren  Weise  ausgestattet  als  die 
der  älteren  Schnelldampfer.  Der  Speisesaal  erster  Klasse  mit  seinem  10  m 
hohen,  glasüberwölbten  Kuppelbau,  mit  seinen  japanisch  roten  Seidentapeten, 
seinen  Mahagonimöbeln,  Bronzen  und  Gemälden  ist  vielleicht  der  grossartigste 
Speisesaal  auf  allen  Dampfern  der  Hapagflotte  bis  auf  diesen  Tag  geblieben. 
Mannigfaltige,  neuartige  Bequemlichkeiten,  die  epochemachend  wirkten,  führte 
der  Dampfer  Deutschland  für  seine  Kajütenpassagiere  zum  ersten  Male  auf  das 
Weltmeer:  den  Grillroom,  den  Turnsaal,  das  Kinderspielzimmer.  Alles  in 
allem  wurden  nicht  weniger  als  12!/2  Millionen  Mark  für  dieses  eine  Schiff 
ausgegeben,  während  die  vier  älteren  Schnelldampfer  zusammen  nur  annähernd 
24  Millionen  Mark  Kosten  verursacht  hatten. 

Mit  Hülfe  der  Deutschland,  der  beiden  älteren  Schnelldampfer  Auguste 
Victoria  und  Fürst  Bismarck  sowie  dem  1899  wieder  zurückgekauften  Schnell- 
dampfer Columbia  konnte  die  Hamburg-Amerika  Linie  noch  mehrere  Jahre 
lang  einen  regelmässigen,  wöchentlichen  Schnelldampferdienst  unterhalten,  bis 
im  Jahre  1904  Russland,  das  mit  Japan  im  Kriege  lag,  alle  drei  älteren  Schnell- 
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dampfer  als  Hülfskreuzer  übernahm,  und  die  Hamburg-Amerika  Linie  fortan  nur 
noch  im  Besitz  eines  einzigen,  wenn  auch  ihres  vortrefflichsten  Schnelldampfers, 
der  Deutschland,  blieb.  Für  neuere  Schnelldampfer  hatte  die  Gesellschaft 
in  der  Zwischenzeit  nicht  Sorge  getragen.  Im  Jahre  1902  waren  allerdings 
zwei  Dampfer  einer  neuen  Schiffsklasse,  die  Dampfer  Moltke  und  Blücher,  in 
Dienst  getreten.  Aber  diese  Dampfer  konnten  wohl  an  Schönheit  der  Innen- 
ausstattung, nicht  aber  an  Geschwindigkeit  mit  den  Schnelldampfern  wetteifern. 
Es  waren  stattliche  Schiffe  von  160  m Länge  und  rund  12  300  Brutto-Register- 
tons  Rauminhalt;  sie  beförderten  in  luxuriösen  Kajüten  330  Passagiere  erster 
und  250  Passagiere  zweiter  Klasse,  dazu  nicht  weniger  als  1600  Zwischendecker 
und  11000  Tonnen  Schwergut.  Kombinierte  Fracht-  und  Passagierschiffe  waren 
es.  Aber  ihre  Geschwindigkeit  blieb  mit  1572  Knoten  erheblich  hinter  der- 
jenigen der  älteren  Schnelldampfer,  geschweige  denn  hinter  der  Deutschland, 
zurück.  Eine  Zeitlang  konnte  es  aussehen,  als  ob  die  Hamburg-Amerika  Linie 
entschlossen  sei,  ihren  hervorragenden  Anteil  an  der  Beförderung  der  vor- 
nehmsten Kajütspassagiere  einzuschränken;  denn  man  war  zwei  Jahrzehnte  lang 
gewohnt  gewesen,  diesen  Kajütspassagierverkehr  stets  nur  in  Verbindung  mit 
den  jeweils  schnellsten  Rennern  des  Ozeans  zu  denken. 

Aber  es  kam  ganz  anders.  Das  Nachlassen  im  Schnelldampferbau  be- 
deutete keineswegs  einen  Rückzug  von  der  Kajütspassagierbeförderung,  sondern 
lediglich  eine  Abkehr  von  den  Mitteln,  mit  denen  die  Gesellschaft  bisher  dieses 
Geschäft  gepflegt  hatte.  Mit  ihren  Rennschiffen,  mit  ihren  Doppelschrauben- 
dampfern hatte  sie  Anfang  der  achtziger  Jahre  und  in  den  neunziger  Jahren  des 
vorigen  Jahrhunderts  den  internationalen  Kajütsverkehr  revolutioniert.  Mit 
Spannung  horchten  die  reichen  Amerikaner  über  den  Ozean,  wenn  ein  neuer 
Schnelligkeitsrekord  eines  Hapagdampfers  von  sich  reden  machte.  Und  auf  den 
schnellsten  Ozeanrennern  belegten  sie  ihre  Plätze  für  den  nächsten  Europatrip. 
Die  Rekordfahrten  der  Deutschland  waren  viel  bemerkte  Ereignisse  an  der  Wasser- 
kante, diesseits  und  jenseits  des  Ozeans.  Wer  wird  nächstens  noch  schneller 
fahren  als  diese  „Königin  der  Meere“?  Man  wartete  umsonst  auf  einen  epoche- 
machenden Fortschritt.  Eine  wesentliche  Verkürzung  der  Reisedauer  war 
nicht  mehr  zu  erzielen.  Und  als  man  nach  und  nach  allgemeiner  inne 
wurde,  dass  die  Grenze  der  mit  Kolbenmaschinenbetrieb  erzielbaren  Ozean- 
geschwindigkeit mit  der  Deutschland  und  einer  Bremer  Rivalin  erreicht 
war,  da  liess  die  gewinnbringende  Spannung  der  Weltpassagiere  nach,  und 
das  Modeinteresse  an  einer  höchst  gesteigerten  Geschwindigkeit  sank  auf  das 
natürliche  Interesse  an  schneller  Überfahrt  zurück.  Dem  Schnelldampfer, 
was  des  Schnelldampfers  ist;  für  viele  tausend  Passagiere  wird  er  immer  un- 
entbehrlich sein.  Aber  warum  muss  es  gerade  fashionable  sein,  mit  einem 
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allerschnellsten  Schnelldampfer  zu  reisen,  auch  wenn  die  Zeit  nicht  so  knapp 
bemessen  ist,  dass  nicht  ein  wenig  mehr  davon  auf  die  Überfahrt  verwandt 
werden  kann?  Haben  minder  eilige  Schiffe  nicht  den  Vorzug  geringererVibration? 
Und  die  Hamburg-Amerika  Linie  merkte  schon  im  Jahre  1902  an  der  ausser- 
ordentlich starken  Inanspruchnahme  ihrer  schönen,  aber  minder  geschwinden 
Dampfer  Moltke  und  Blücher,  dass  eine  Neigung  des  Publikums  vorhanden  war, 
die  Schiffe  nicht  mehr  in  erster  Linie  nach  ihrer  Geschwindigkeit  zu  bewerten, 
sondern  diejenigen  Dampfer  zu  bevorzugen,  die  in  Bezug  auf  Vornehmheit  und 
Behaglichkeit  der  Innenausstattung,  Geräumigkeit  der  Salons  und  Kabinen, 
Komfort  des  Lebens  an  Bord  und  Organisation  des  inneren  Dienstes  den  höchsten 
Ansprüchen  genügten.  Die  Idee  reifte  in  ihr,  den  Wettkampf  im  Schnelldampfer- 
bau aufzugeben  und  mit  neuen  Mitteln  ihren  Anteil  am  höchstwertigen  Passagier- 
verkehr zu  erhalten.  Liess  sich  die  Ozeanschnelligkeit  mit  den  gegenwärtigen 
Mitteln  nicht  mehr  belangreich  steigern,  so  erschienen  ihr  umsomehr  die  Passagier- 
bequemlichkeiten,die  Unterbringung  und  Verpflegung  derPassagiere  einer  weiteren 
Vervollkommnung  fähig.  Das  „Schiff  der  Zukunft“  musste  ein  neues  Luxusschiff 
von  bis  dahin  nicht  dagewesener  Geräumigkeit,  Schönheit  und  Sicherheit  werden. 

Die  neue  Idee  zu  unterstützen,  waren  die  Erfahrungen  von  besonderem 
Gewicht,  die  mit  den  nach  und  nach  zu  hervorragender  Grösse  und  Leistungs- 
fähigkeit herangebildeten  P.-Dampfern  in  der  New  Yorker  Fahrt  gemacht  worden 
waren.  Die  grossen  und  kleineren  Vertreter  dieser  Schiffsklasse,  die  im  Jahre  1897 
den  regulären  Postdienst  zwischen  New  York  und  Hamburg  unterhielten,  sind 
oben  schon  genannt  worden.  Die  Erwerbskraft  und  Zweckmässigkeit  der 
Schiffe  war  mit  ihrer  zunehmenden  Grösse  gewachsen.  Ihre  Eigenart  bestand 
von  Anfang  an  in  der  Vielseitigkeit  ihrer  Verwendungsfähigkeit  bei  mittlerer 
Geschwindigkeit  und  entsprechend  geringeren  Betriebskosten.  Jeder  P.-Dampfer 
war  Kajüten-,  Auswanderer-  und  Frachtschiff  zu  gleicher  Zeit.  Und  namentlich 
Auswanderer-  und  Frachtschiff  in  weitestem  Masse.  Im  Jahre  1897  galt  die 
Pennsylvania  als  das  grösste  Frachtschiff  der  Welt.  Die  Grösse  ihrer  Lade- 
räume war  auf  die  riesigen  Ladungsmengen,  auf  die  Massengütertransporte 
berechnet,  die  es  damals  bereits  von  New  York  nach  Hamburg  zu  befördern 
gab,  während  die  räumlich  erheblich  geringeren  Gütertransporte  in  umgekehrter 
Richtung  Platz  genug  für  die  Unterbringung  von  2400  und  mehr  Auswanderern 
Hessen.  Daneben  bot  dieses  geräumige  Schiff  in  beiden  Richtungen  zirka 
450  Kajütenplätze  erster  und  zweiter  Klasse,  deren  Ausstattung  den  Luxus  der 
Schnelldampfer  nicht  wiederholte,  wohl  aber  an  Behaglichkeit,  Solidität  und 
Geschmack  mit  ihnen  wetteiferte.  Der  ruhige  Gang  dieses  fast  19  Meter  breiten, 
schwerbeladenen  Ozeandampfers  war  ein  Vorzug,  der  vielen  Passagieren  die 
längere  Reisedauer  aufwog;  auch  die  Kostspieligkeit  der  Reise  war  geringer. 
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Der  Pennsylvania  waren  rasch  nacheinander  in  den  nächsten  Jahren  die 
Schwesterschiffe  Pretoria,  Patricia  und  Graf  Waldersee  hinzugefügt  worden. 
Jedes  Schiff  bedeutete  einen  neuen  Erfolg,  jedes  gab  eine  neue  Gewinngarantie. 
Wie  in  den  achtziger  und  Anfang  der  neunziger  Jahre  die  Schnelldampfer,  so 
wurden  Ende  der  neunziger  Jahre  und  Anfang  des  neuen  Jahrhunderts  die 
grossen  P.-Dampfer  die  eigentlichen  Geldverdiener  des  nordamerikanischen 
Betriebes.  Auch  bei  weniger  günstigem  Frachtenmarkt,  wie  er  auf  der  Heim- 
fahrt von  New  York  nach  Europa  leider  keine  Seltenheit  ist,  und  wenn  andere 
Schiffe  schon  ohne  Verdienst  fahren  mussten,  sicherten  diesen  Enakskindern 
ihre  verhältnismässige  Anspruchslosigkeit  und  ihre  ungeheure  Ladefähigkeit 
noch  immer  einen  gewissen  Gewinn.  Der  Dampfer  Pennsylvania,  der  ebenso 
wie  seine  drei  Schwesterschiffe  noch  heute  regelmässig  zwischen  Hamburg  und 
New  York  verkehrt,  vermag  alles  in  allem  über  140  000  Doppelzentner  zu 
tragen.  Das  ist  eine  Last,  die  im  Landverkehr  auf  1400  Eisenbahnwaggons 
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verteilt  werden  müsste.  Freilich  setzt  der  Betrieb  dieser  Schiffe  ein  starkes, 
ja  ein  ungeheures  Ladungsangebot  voraus;  in  dem  ladungsarmen  Krisenjahre 
1902  blieb  der  Hamburg-Amerika  Linie  nichts  übrig,  als  mehrere  dieser  Schiffe 
aus  dem  Dienst  zu  ziehen  und  aufzulegen. 

Aber  der  stetig  wachsende  Güteraustausch  und  der  zunehmende  Aus- 
wandererverkehr zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und  Deutschland  recht- 
fertigten es  schliesslich  sogar,  Dampfer  in  Dienst  zu  stellen,  die  an  Ladefähigkeit 
die  grössten  P.-Dampfer  noch  um  ein  Erhebliches  übertreffen.  Solche  Dampfer 
konnten  dann  auch  für  neue  grosse  Pläne  in  der  Kajütspassagierbeförderung 
nutzbar  gemacht  werden.  Es  galt  nur,  den  grossen  verfügbaren  Raum  in  einer 
neuen,  bisher  nicht  dagewesenen  Art  zu  verwenden.  Wenn  gar  auch  die 
Geschwindigkeit  der  Schiffe  den  Leistungen  der  Schnelldampfer  in  angemessener 
Weise  entgegenkam,  so  war  dem  vornehmsten  Kajütspublikum  eine  Beförderungs- 
gelegenheit gegeben,  die  freudig  anerkannt  und  ausgiebig  benutzt  werden  musste. 
Schiffe  von  denkbar  zweckmässigster  Konstruktion  und  grösster  Erwerbskraft, 
Schiffe  von  einer  ganz  neuen  Vollkommenheit  entstanden:  die  Dampfer  Amerika 
und  Kaiserin  Auguste  Victoria. 

Die  Amerika  ist  in  England,  die  Kaiserin  Auguste  Victoria  auf  der  Werft 
des  Stettiner  Vulkan  erbaut  worden.  Das  eine  Schiff  ist  22  250,  das  andere 
gar  24  580  Brutto-Registertons  gross.  Wieder  weht  die  Flagge  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  über  einem  der  allergrössten  Dampfer  der  Welt.  Diese  Kaiserin 
Auguste  Victoria  kann  einschliesslich  ihrer  Kohlen,  ihres  Wassers,  ihres  Proviants 
210  000  Doppelzentner  tragen,  und  ihre  Menschenfracht  reicht  nahezu  an  die 
4000  heran.  Als  Auswandererschiffe  haben  beide  Dampfer  eine  epochemachende 
Neuheit  eingeführt,  die  dritte  Kajüte,  die  um  ein  Billiges  die  gebildeteren 
Elemente  der  Zwischendecker  von  den  Scharen  der  südosteuropäischen  Aus- 
wanderer trennt,  sie  in  Kabinen  unterbringt  und  aus  besonderer  Küche  verpflegt. 
Als  Kajütenschiffe  haben  sie  den  Palmengarten,  den  Verkauf  frischer  Blumen, 
den  elektrischen  Fahrstuhl,  das  elektrische  Lichtbad  und  namentlich  mit  dem 
Ritz-Carlton-Restaurant  Pariser  Küche  und  Londoner  Hotelgrossartigkeit  auf  den 
Ozean  gebracht.  Ganz  augenfällig  ist  auf  diesen  Schiffen  der  Mehraufwand  für 
das  Behagen  der  Passagiere  gegen  alle,  auch  die  luxuriösesten  Dampfer  früherer 
Zeiten.  Auf  ihnen  ist  vor  allen  Dingen  Raum,  Raum  und  nochmal  Raum. 
Sieben  Etagen  mit  Passagiergelassen  angefüllt,  Promenadendecks  von  4 — 5 m 
Breite,  die  Kabinen  breit  und  hoch,  als  ob  sie  an  Land  lägen,  ganze  Fluchten 
von  Staats-  und  Luxusgemächern,  Säle,  in  denen  500  und  mehr  Personen 
gleichzeitig  bei  Tische  sitzen  können,  Treppenhäuser,  die  in  ihrer  Geräumigkeit 
einen  imponierenden  Eindruck  machen.  Dann  ein  verschwenderischer  Aufwand 
kostbarer  Materialien  für  die  Innenausstattung;  stilreine  Kunst  in  Farbe  und 
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Form,  in  Gerät  und  Zierat.  Und  die  Verpflegung  noch  mannigfaltiger,  als  sie 
schon  seit  zwei  Jahrzehnten  auf  den  deutschen  Schnelldampfern  sprichwörtlich 
geworden  war.  Denn  durch  das  Ritz -Carlton- Restaurant  ist  jedem  Fahrgast 
erster  Kajüte  gestattet,  sich  gelegentlich  oder  während  der  ganzen  Reise  nach 
der  Karte  selbst  zu  beköstigen;  zum  ersten  Male  auf  dem  Ozean  ist  Fahrpreis 
und  Verpflegung  zu  trennen,  hat  der  Passagier  dieselbe  Freiheit  wie  an  Land. 
Sieben  Küchen  sind  für  solchen  Riesenbetrieb  auf  einem  Dampfer  nötig, 
zahlreiche  Bäckereien,  Konditoreien,  Schlächtereien,  Anrichteräume,  Aufwasch- 
räume, Schänken  u.  dergl.  360  Mann  dienen  hier  allein  für  Küche  und 
Aufwartung.  Und  endlich  die  Unterhaltungsmöglichkeiten,  die  Sicherheit 
der  Fahrt,  die  technische  Vervollkommnung  des  Schiffes  im  ganzen 
und  in  seinen  Teilen!  Es  geht  nicht  an,  alle  Einzelheiten  aufzuzählen. 
Nur  sei  an  die  umfangreichen  deutsch-  und  fremdsprachigen  Schiffs- 
bibliotheken, an  die  mannigfachen  Musikinstrumente,  an  die  Künstler-  und 
Stewardkapellen,  an  die  vielseitige  Verwendung  der  Elektrizität  für  Be- 
leuchtung, Heizung,  Telephonie  von  Kabine  zu  Kabine  u.  s.  w.,  an  die 
drahtlose  Telegraphie  und  ihre  Tochter,  die  deutsche  und  englische  Tages- 
zeitung an  Bord,  an  die  Unterwasser- Glockensignale  erinnert,  von  denen 
wohl  jeder  schon  in  Zeitungen  und  Zeitschriften  gelesen  hat.  Die  Gesamt- 
besatzung jedes  dieser  Schiffe  summiert  sich  auf  annähernd  600  Mann.  In 
der  ersten  Kajüte  finden  bei  ungewöhnlich  ausgiebigem  Raum  600,  in  der 
zweiten  300  Passagiere  Unterkunft.  Die  Kaiserin  Auguste  Victoria  ist  213  m 
lang,  23 Vs  m breit  und  16V3  m tief,  ihre  Maschinen  haben  17  200  Pferde- 
kräfte und  bewegen  diesen  gewaltigen  Schiffsleib  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  17  Knoten  vorwärts. 

Durch  die  Amerika  und  Kaiserin  Auguste  Victoria  hat  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  eine  neue  Epoche  ihres  Ozeanverkehrs  herbeigeführt.  Sie  bedeutet 
eine  Abkehr  von  der  einseitigen  Bevorzugung  des  Schnelldampfertyps,  insofern 
er  sportsmässig  nur  auf  die  Erzielung  einer  unübertrefflichen  Geschwindigkeit 
ausgeht;  sie  bedeutet  in  allen  Unterkunfts-  und  Verpflegungsfragen  eine  Ver- 
vollkommnung, die  sich  augenfällig  von  den  vor  zehn  Jahren  erreichten 
Zuständen  abhebt.  Damals  nur  ein  einziger  Dampfer  von  mehr  als  10  000 
Brutto-Registertons  Rauminhalt  im  New  Yorker  Kajütenpassagierverkehr  der 
Gesellschaft,  heute  ausschliesslich  Dampfer  von  dieser  Grösse:  eine  Deutsch- 
land, eine  Kaiserin  Auguste  Victoria,  eine  Amerika,  ein  Blücher  und  vier 
Dampfer  der  Pennsylvaniaklasse.  Damals  die  Summe  der  zehn  vorzüglichsten 
Kajütendampfer  77  500  Tons,  heute  die  Summe  der  acht  zu  gleicher  Aufgabe 
bestimmten  Schiffe  138  000  Tons,  und  zu  ihnen  werden  sich  noch  in  diesem 
Jahre  (1907)  zwei  gewaltige  neue  Dampfer  gesellen:  President  Lincoln  und 
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President  Grant  (je  18  120  Tons),  die  in  ihren  geräumigen  und  eigenartigen 
Luxus-  und  Auswanderereinrichtungen  den  Dampfern  der  Amerikaklasse  ähneln 
und  zusammen  die  Tonnage  der  New  Yorker  Kajütendampfer  auf  nicht  weniger 
als  175  040  Tons  erhöhen.  So  ist  die  Leistungsfähigkeit  des  New  Yorker 
Dampfermaterials  der  Hamburg-Amerika  Linie  in  zehn  Jahren  gewaltig  gestiegen, 
so  hat  sich  die  Gesellschaft  mit  bestem  Erfolge  bemüht,  eine  stetige  Qualitäts- 
verbesserung ihres  Dampfermaterials  zu  unterhalten  und  die  Aufmerksamkeit 
des  internationalen  Kajütenpublikums  immer  von  neuem  auf  ihre  Schiffe  zu 
lenken.  Es  ist  nur  eine  Folge  dieser  Bestrebungen,  dass  die  Hamburg-Amerika 
Linie  auch  in  schlechten  Wirtschaftsperioden  an  ihren  Schiffen  fähige  Helfer 
hatte,  denen  sie  immer  günstige  Jahresabschlüsse  verdankte. 

Dasselbe  Ergebnis  finden  wir  aber  auch  auf  den  Frachtdampfer-  und  sonstigen 
Linien  des  Nordamerikadienstes.  Im  Jahre  1897  wurden  zur  Ergänzung  der 
New  Yorker- Fahrten  Schiffe  von  durchschnittlich  5300  Brutto-Registertons 
Rauminhalt  herangezogen,  heute  finden  wir  Schiffe  bis  zu  11  400  Tons,  die  nur 
der  Beförderung  von  Reisenden  zweiter  Klasse,  Zwischendeckspassagieren  und 
Frachtgut  dienen.  Boston,  Philadelphia,  Baltimore  wurden  vor  zehn  Jahren 
in  der  Regel  von  Dampfern  angelaufen,  die  2000—5500  Registertons  massen, 
heute  segeln  auf  diesen  Wegen  in  zum  Teil  auch  kürzeren  Zwischenräumen 
Schiffe  von  5000  — 11000  Brutto-Registertons.  Und  New  Orleans,  das  vor 
zehn  Jahren  von  Dampfern  zu  2500 — 3300  Tons  bedient  wurde,  empfängt  heute 
Schiffe  von  4500—6700  Tons  unter  der  Flagge  der  Hamburg-Amerika  Linie. 
Überall  auch  hier  eine  Steigerung  der  Tonnage,  die  mit  einer  höheren  Erwerbs- 
kraft der  Schiffe  Hand  in  Hand  geht  und  dem  häufigen  Tiefstand  der  Frachten 
erfolgreicher  als  früher  zu  begegnen  vermag. 

Von  den  ausserordentlichen  Fortschritten  des  Hamburg-New  Yorker  Verkehrs 
zogen  auch  die  Nebenlinien,  namentlich  die  Route  Genua -New  York,  erheb- 
lichen Vorteil,  insofern  für  sie,  die  naturgemäss  häufig  aus  zweiter  Hand  ver- 
sorgt werden,  ein  immer  besseres  Schiffsmaterial  frei  wurde.  Als  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  sich  im  Jahre  1900  entschloss,  neben  ihrem  Winterschnelldienst 
einen  regulären  Passagier-  und  Frachtdampferdienst  einzurichten,  stellte  sie 
zunächst  die  2000—3000  Tons  grossen  Dampfer  Sicilia,  Scotia,  Georgia,  Anfang 
1902  aber  auch  die  kleineren  P.-Dampfer  Palatia  und  Phönicia  ein,  die  ausser 
mit  Fracht-  und  Auswandererräumen  mit  einer  Kajüte  versehen  waren  und 
lange  Zeit  auf  der  Route  Hamburg-New  York  verkehrt  hatten.  Die  Schiffe 
massen  7300  und  7400  Brutto-Registertons.  Im  Jahre  1903,  als  der  Dienst  in 
guter  Entwicklung  war,  traten  u.  a.  die  Dampfer  Prinz  Oscar  und  Prinz  Adalbert 
in  diese  Fahrt,  zwei  ganz  neue  6000  Tons-Dampfer  mit  schönen  Kajütsein- 
richtungen. Auch  der  Schnelldampfer  Deutschland  begann  im  Winter  eine 


oder  zwei  seiner  Schnellfahrten  von  New  York  nach  Genua  auszuführen. 
Eine  noch  weitere  Aufbesserung  erfuhr  das  Schiffsmaterial  dieser  Linie 
im  Laufe  der  Jahre  1905  und  1906  u.  a.  durch  die  dauernde  Einstellung  der 
; grossen,  bisher  zumeist  im  Hamburg-New  Yorker  Dienst  verwendeten  Doppel- 
schraubendampfer Moltke  und  Hamburg.  Der  erstere  ist  bekannt;  der  letztere  ist 
; ungefähr  2000  Brutto-Registertons  kleiner,  aber  ein  höchstwertiges  Passagier-  und 
Frachtschiff,  im  übrigen  den  Dampfern  der  Moltkeklasse  nahe  verwandt.  Beide 
Dampfer  laufen  auf  ihren  Reisen  Neapel  und  rückkehrend  auch  Gibraltar  an. 


PASSAGIERVERKEHR  NACH  NEW  YORK  IN  DEN 
® JAHREN  1897  UND  1906.  ü 


NAMEN  DER 

ABFAHRTS- 

ZAHL 
DER  AB- 

; 

erste  u. 

KAJÜTE 

ZWISCHEN- 

DAMPFSCHIFFSLINIEN 

HAFEN 

FAHRTEN 

zweite 

erste 

zweite 

DECK 

1897 

1906 

1897 

1906 

1897 

1906 

Hamburg-Amerika  Linie  . . 

Hamburg 

88 

104 

10  556* 

13  494 

16018 

15  270 

128  811 

Norddeutscher  Lloyd  .... 

Bremen 

112 

95 

12  589 

12  796 

23  992 

24  542 

101  936 

Red  Star  Line 

Antwerpen 

52 

58 

4 493 

3 609 

9501 

10  557 

64  631 

Cunard  Line 

Liverpool 

61 

69 

15  196 

9 190 

13  940 

17  303 

62547 

Comp.G6n6raleTransatlantique 

Havre 

52 

79 

6 044 

5 884 

9 028 

14  264 

62  311 

Cunard  Line 

Fiume 

— 

27 

— 

1 059 

2 452 

— 

50  804 

White  Star  Line 

Liverpool 

53 

99 

10  104 

11  978 

12  949 

19  271 

49  453 

Norddeutscher  Lloyd  .... 

Mittelmeer 

37 

33 

2 607 

2 770 

5 570 

15  873 

47  459 

Holland-Amerika  Linie  . . . 

Rotterdam 

34 

45 

2 792 

3 868 

10  215 

8 676 

42  981 

Navigazione  Generale  Italiana 

Mittelmeer 

— 

34 

— 

354 

1002 

— 

38  149 

Fahre  Line  

Mittelmeer 

29 

39 

22 

237 

— 

11  374 

33165 

Austro  Americana  Linie . . . 

Triest 

_ 

41 

_ 

353 

528 

— 

29  725 

La  Veloce 

Mittelmeer 

_ 

24 

— 

691 

245 

— 

28  944 

American-Line 

Southampt. 

53 

52 

14  443 

5 786 

8 328 

11322 

26  611 

White  Star  Line 

Mittelmeer 

— 

15 

— 

1 285 

2 893 

— 

25  960 

Anchor  Line 

Mittelmeer 

32 

26 

28 

263 

— 

14  966 

25  827 

Hamburg-Amerika  Linie . . . 

Mittelmeer 

5 

23 

310 

1 207 

1757 

2 053 

24  402 

Anchor  Line 

Glasgow 

40 

50 

6 450 

2903 

12  407 

4 406 

23  642 

Lloyd  Italiano  Societä  di  Navig. 

Mittelmeer 

— 

14 

— 

204 

— 

— 

19969 

Scandinavian  American  Line  . 

Kopenhag. 

— 

32 

— 

1 416 

2 693 

— 

17  366 

Prince  Line 

Mittelmeer 

1 

16 

11 

91 

5 

1010 

16  051 

Compania  Transatlantica  . . 

Mittelmeer 

— 

12 

_ 

390 

561 

_ 

6518 

Russische  Freiwillige  Flotte  . 

Libau 

_ 

5 

— 

25 

_ 

_ 

5 207 

Russ.  Ostas.  Dampfschiff.-A.-G. 

Libau 

— 

5 

— 

142 

106 

_ 

2 563 

Emprezalnsulane  deNavega^ao 

Lissabon 

12 

2 

126 

33 

— 

958 

750 

Atlantic  Transport  Line  . . . 

London 

51 

48 

1 820 

3 499 

25 

— 

102 

Verschiedene 

50 

908 

70 

4 947 

* Erste  Kajüte  ca.  5700,  zweite  ca.  4900  Passagiere  □ 

901 

1 097 

90  932 

84  435 

134  285 

192  004 

940831 
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□ Neben  der  Schilfspolitik  hat  die  weiter  und  weiter  fortgebildete  Vertragspolitik 
der  Hamburg-Amerika  Linie  im  Laufe  des  letzten  Jahrzehnts  dem  nord- 
amerikanischen Geschäft  der  Reederei  besonders  hoch  einzuschätzende  Vor- 
teile gebracht.  Freilich  sind  diese  Vorteile  nicht  summa  summarum  als  ver-  I 
diente  Gelder  zu  buchen.  Sie  bestehen  erklärlicherweise  mehr  in  unverlorenen 
Geldern,  in  verhinderten  Schäden,  deren  möglicher  Umfang  sich  einer  genauen  s 
Berechnung  entzieht.  Die  Vertragspolitik  hat  durch  Ausschaltung  oder  Ein- 
schränkung rücksichtslosen  Wettbewerbs,  durch  Betriebsabgrenzungen  und 
Gewinnbeteiligungen  dem  Geschäft  im  allgemeinen  eine  feste  beständige 
Grundlage  gesichert,  hat  Schutz-  und  Trutzbündnisse  geschaffen,  die  sich  in 
gefährlichen  Konkurrenzkämpfen  bewährt  haben,  hat  Betriebsgemeinschaften 
zuwege  gebracht,  die  eine  erhebliche  Einschränkung  der  Reedereispesen  lind 
damit  eine  Steigerung  des  Verdienstes,  ja  hier  und  da  überhaupt  erst  eine 
dauernde  Möglichkeit  des  Verdienstes  für  alle  Beteiligten  herbeiführten.  Wie 
hoch  die  leitenden  Männer  der  Hamburg-Amerika  Linie  selbst  die  Vorteile 
dieser  Vertragspolitik  werten,  hat  erst  kürzlich  ein  Gedenkblatt  gezeigt,  das 
Generaldirektor  Ballin  dem  Norddeutschen  Lloyd  zum  50.  Geburtstage 
widmete,  und  in  welchem  er  darauf  hinwies,  dass  er  als  einer  der  Allerersten 
von  je  eine  möglichst  umfassende  Vertragsfreundschaft  mit  andauernder 
Dringlichkeit  durch  Wort  und  Tat  angestrebt  habe. 

Der  weiteren  Öffentlichkeit  war  diese  wichtige  Seite  des  grossen  Reederei- 
betriebes jahrelang  ziemlich  unbekannt  geblieben.  Allerdings  reichen  die  ersten 
Versuche  freundschaftlicher  Verständigung  zwischen  konkurrierenden  Reedereien 
verschiedener  Nationen  auch  nicht  allzu  weit  in  die  Vergangenheit  zurück. 
Zum  ersten  Male  im  Jahre  1885  hatten  sich  die  am  kontinentalen  Auswanderer- 
verkehr beteiligten  Reedereien  auf  Anregung  der  Hamburg-Amerika  Linie  in 
Köln  zu  einer  Konferenz  zusammengefunden;  aus  ihrer  späteren  Wiederholung 
entwickelte  sich  allmählich  der  „Nordatlantische  Dampferlinien-Verband“,  dem 
bereits  im  Jahre  1897  ausser  der  Hamburg-Amerika  Linie  der  Norddeutsche 
Lloyd,  die  Holland -Amerika  Linie  und  die  belgische  Red  Star  Line  angehörten. 
Der  Verband  bezweckt  den  Ausschluss  einer  ruinösen  Konkurrenz  unter  den 
an  der  Auswandererbeförderung  beteiligten  Gesellschaften,  einer  Konkurrenz,  die 
in  früheren  Jahren  unhaltbare  und  aus  jedem  Gesichtspunkte  als  ungesund  zu 
bezeichnende  Zustände  herbeigeführt  hatte.  Auch  der  ausgehende  Frachtverkehr 
wurde  Gegenstand  gemeinsamer  Abreden.  An  den  Nordatlantischen  Dampfer- 
linien-Verband schlossen  sich  dann  im  Jahre  1895  nach  langwierigen  Verhand- 
lungen die  am  Verkehr  nach  den  Vereinigten  Staaten  und  Kanada  beteiligten 
massgebenden  britischen  Reedereien  an.  Auf  Grund  dieses  Abkommens  über- 
liessen  die  kontinentalen  Schiffahrtsgesellschaften  damals  den  englischen  das 
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britische  und  skandinavische  Zwischendecksgeschäft,  während  die  englischen 
Reedereien  ihren  Anteil  an  dem  kontinentalen  Auswandererverkehr  zugunsten 
der  festländischen  Reedereien  ermässigten.  Dieses  Abkommen  wurde  im 
Jahre  1898  erneuert. 

Gleich  diesen  internationalen  Vereinbarungen  über  das  Zwischendecks- 
und Frachtgeschäft  fand  das  letzte  Jahrzehnt  auch  bereits  wichtige  Verträge 
über  die  im  Kajütspassagierverkehr  inne  zu  haltenden  Minimalpreise  vor.  Sie 
wurden  im  Jahre  1903  durch  Vereinbarungen  über  die  Auswechselbarkeit  der 
Rückfahrkarten  ergänzt:  heute  haben  Rückfahrkarten,  die  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie,  den  Norddeutschen  Lloyd,  die  American  Line,  die  Dominion  Line, 
die  White  Star  Line,  die  Holland-Amerika  Linie,  die  Red  Star  Line,  die  Atlantic 
TransportLine,dieLeylandLine  und  dieComp.GeneraleTransatlantique  ausgestellt 
worden  sind,  wechselseitig  zur  Benutzung  der  Dampfer  aller  lOLinien  während  eines 
Jahres  Gültigkeit.  Um  Zusammenstösse  von  Dampfern  in  Nacht  und  Nebel  auf 
offenerSee  unmöglich  zu  machen,  kamen  die  verbündetenReedereien  ferner  überein, 
sich  zur  Innehaltung  bestimmter  Wege  über  den  Atlantischen  Ozean  auf  Aus-  und 
Heimreise  zu  verpflichten.  Wiederholt  wurden  auch  Vereinbarungen  zwischen  den 
am  italienischen  Auswandererverkehr  nach  den  Vereinigten  Staaten  beteiligten 
britischen,  französischen,  italienischen  und  deutschen  Gesellschaften  getroffen. 

Die  Aufmerksamkeit  der  allerweitesten  Öffentlichkeit  wurde  auf  die  Vertrags- 
politik der  Hamburg-Amerika  Linie  in  den  Jahren  1901  und  1902  gelenkt. 
Damals  verdichteten  sich  die  seit  dem  Niedergang  der  einstigen  nordamerikani- 

I sehen  Seegeltung  niemals  mehr  zur  Ruhe  gekommenen  Wünsche  der  Ver- 
einigten Staaten  nach  einer  eigenen  leistungsfähigen  Handelsflotte  zu  fester  Gestalt. 
Konnte  das  handelsgewaltige  Volk,  konnte  das  industriereiche  Land  infolge  allzu 
erheblicher  Baukosten  eine  eigene  würdige  Kauffahrteiflotte  nicht  auf  das  Wasser 
setzen,  vielleicht  vermochte  das  allmächtige  Kapital  eine  Flotte  fix  und  fertig 
gleich  der  Schaumgeborenen  aus  dem  Meere  steigen  zu  lassen.  Der  Bankier 
J.  P.  Morgan  wurde  der  Träger  dieser  Idee  und  traf  unter  der  Hand  zwingende 
Anstalten,  grosse  bestehende  Reedereien  fremder  Nationen  in  seine  Abhängigkeit 
zu  bringen  und  zu  einem  einzigen  amerikanischen  Betrieb,  zu  einem  Trust  zu 
vereinigen.  Es  gelang  ihm  auch,  eine  Reihe  höchst  angesehener  Reedereien, 
u.  a.  die  berühmte  englische  White  Star,  aufzukaufen.  Und  plötzlich  bemächtigte 
sich  der  Öffentlichkeit  in  Deutschland  eine  Panik:  der  geldgewaltige  Amerikaner 
habe  seine  unwiderstehlichen  Hände  auch  nach  den  deutschen  Reedereien, 
nach  der  Hamburg-Amerika  Linie,  nach  dem  Norddeutschen  Lloyd,  ausgestreckt; 
es  sei  Gefahr,  dass  Deutschlands  mächtige  nationale  Reederei,  Deutschlands 
Stolz  in  amerikanische  Abhängigkeit  gerate.  So  gross  war  die  Aufregung  monate- 
lang in  der  gesamten  deutschen  Presse,  dass  sich  wenige  besonnene  Elemente 
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dem  allgemeinen  Schrecken  entziehen  konnten  und  die  Hamburg-Amerika 
Linie  samt  ihrer  bremischen  Schwester  bereits  mit  Haut  und  Haar  dem 
amerikanischen  „Ungeheuer“  verfallen  galt.  Diesen  Befürchtungen  konnte  die 
Hamburg-Amerika  Linie  durch  Veröffentlichung  eines  Vertrages  entgegentreten, 
den  sie  und  der  Norddeutsche  Lloyd  gemeinsam  mit  dem  Morgantrust,  der 
nachmaligen  International  Mercantile  Marine  Company,  abgeschlossen  hatten, 
und  der  an  die  Stelle  der  Rivalität  zwischen  den  deutschen  Gesellschaften 
und  dem  amerikanischen  Trust  ein  Schutz-  und  Trutzbündnis  setzte.  Im  Mai 
und  Juni  des  Jahres  1902  erteilten  die  Aktionäre  der  beiden  Gesellschaften  ihre 
Zustimmung  und  schützten  sich  damit  auf  10  oder  20  Jahre  hinaus  vor  der 
Konkurrenz  der  amerikanischen  Reedereivereinigung,  die  sogleich  bei  ihrer 
Gründung  über  eine  gewaltige  Flotte  von  über  eine  Million  Registertons  verfügte, 
schützten  sich  nicht  nur  vor  der  Konkurrenz,  sondern  gewannen  sich  in  ihr 
gleichzeitig  eine  Bundesgenossin  gegen  etwaige  Angriffe  Dritter  und  in  mancherlei 
wichtigen  Angelegenheiten  geschäftlicher  Fortentwicklung. 

Aus  einer  schlimmen  Gefahr  war  eine  vorteilhafte  Situation  geworden. 
Man  sah  eine  Anzahl  bedeutender  englischer  Reedereien,  mit  denen  vorher 
in  ihrer  Eigenwilligkeit  und  Vielköpfigkeit  schlecht  zu  paktieren  gewesen  war, 
nun  in  einer  befreundeten  Organisation  unter  einheitlicher  Oberleitung  ver- 
einigt. Ein  weiteres  Bindeglied  zwischen  dem  Trust  und  den  deutschen 
Gesellschaften  bildete  der  obenerwähnte  Nordatlantische  Dampferlinien-Verband, 
dem  der  Trust  durch  die  Red  Star  Linie  angehörte  und  der  durch  den  Hin- 
zutritt der  französischen  Compagnie  Generale  Transatlantique  erweitert  wurde. 
Eine  besondere  Erwähnung  verdient,  dass  sich  die  Hamburg-Amerika  Linie 
ebenso  wie  der  Norddeutsche  Lloyd  und  der  Morgan-Trust  zu  gleichen  Teilen 
durch  Übernahme  von  Aktien  einen  massgebenden  Einfluss  auf  die  Verwaltung 
der  Holland-Amerika  Linie  sicherten;  ferner,  dass  die  Hamburg-Amerika  Linie 
und  ihre  Bremer  Bundesgenossin  in  bald  folgenden  Generalversammlungen 
Statutenänderungen  Vornahmen,  die  jede  Möglichkeit  beseitigten,  dass  je  aus- 
ländische Mächte  durch  irgendwelche  finanziellen  Operationen  in  die  Leitung 
der  deutschen  Reedereien  Eingang  fänden. 

Die  Zweckmässigkeit  des  neu  geschlossenen  Vertrages  mit  der  International 
Mercantile  Marine  Co.  erwies  sich  deutlich  im  Jahre  1904,  als  die  grosse 
englische  Cunard  Line  aus  dem  zwischen  kontinentalen  und  britischen  Reedereien 
bestehenden  Dampferlinien-Verband  ausschied  und  sich,  durch  englische  Staats- 
subventionen von  ausserordentlicher  HöhezurAufnahmeeines  heftigenKonkurrenz- 
kampfes  gestärkt,  um  eine  von  der  ungarischen  Regierung  ausgeschriebene  Sub- 
vention für  die  Einrichtung  eines  Dampferdienstes  zur  Auswandererbeförderung 
zwischen  Fiume  und  New  York  bewarb.  Dieses  von  Erfolg  begleitete  Vorgehen 


der  Cunard  Line  bedeutete  die  Androhung  einer  schweren  Konkurrenz  für  die 
kontinentalen  Reedereien  und  namentlich  auch  für  die  Hamburg-Amerika  Linie. 
Denn  der  sonst  über  die  nordwest- europäischen  Häfen  ziehende  ungarische 
Auswandererstrom  sollte  unter  zwingenden  Bedingungen  und  mit  gewaltsamer 
Unterstützung  des  ungarischen  Staates  nach  Fiume  abgelenkt  und  in  seinem  ganzen 
Umfange  der  einen  englischen  Reederei  zugeführt  werden.  Ein  Ratenkampf  brach 
aus,  bei  dem  die  britischen  Reedereien  desMorgantrusts  aufseiten  der  kontinentalen 
Gesellschaften  standen.  Die  Zwischendeckspreise  von  englischen  Häfen  nach 
Nordamerika  wurden  zeitweise  bis  auf  2‘/a  £ herabgesetzt,  verschiedene  neue 
Kampflinien  wurden  eingerichtet.  Nach  achtmonatigem  Kampf  legten  die 
Parteien  die  Waffen  nieder,  man  hatte  die  Grundlagen  einer  Verständigung 
gefunden.  Und  zweifellos  war  die  Hamburg-Amerika  Linie  bei  diesen  Kämpfen 
gut  gefahren.  Konnte  sie  doch  in  ihrem  Bericht  über  das  Jahr  1904  darauf 
hinweisen,  dass  dank  ihrer  vorsichtigen  Finanzpolitik  durch  die  Opfer,  welche 
der  Kampf  mit  der  Cunard  Line  erfordert  hatte,  das  Jahresergebnis  nicht 
beeinträchtigt  werde.  Ferner  hatte  die  Gesellschaft  ihre  Beziehungen  im  Mittel- 
meer ausgedehnt  und  beteiligte  sich  gemeinschaftlich  mit  dem  Norddeutschen 
Lloyd  an  dem  Kapital  der  „Vereinigten  österreichischen  Schiffahrtsgesellschaft, 
vorm.  Austro-Americana  & Fratelli  Cosulich“  in  Triest,  so  dass  ihr  ein  Einfluss 
auf  die  Leitung  dieser  Gesellschaft  zufiel.  Das  hatte  zur  Folge,  dass  die  Austro- 
Americana  dem  Nordatlantischen  Dampferlinien -Verbände  beitrat.  Die  Ver- 
ständigung mit  der  Cunard  Line  blieb  allerdings  bis  heute  provisorisch  und, 
wie  der  im  März  des  Jahres  1907  veröffentlichte  letzte  Geschäftsbericht  der 
Hamburg-Amerika  Linie  mitteilte,  ist  eine  Erneuerung  des  Kampfes  nicht 
ausgeschlossen.  □ 

DIE  LINIEN  NACH  WESTINDIEN,  MEXIKO,  ZENTRAL- 
® AMERIKA,  VENEZUELA  UND  COLUMBIEN.  ® 

IN  so  erheblicher  Unterschied  kultureller  Entwicklung,  wie  er 
zwischen  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  und  den  Republiken 
im  Herzen  des  amerikanischen  Kontinents  besteht,  muss  sich 
selbstverständlich  auch  in  dem  Zustand  des  nach  diesen  Ländern 
gerichteten  Seeverkehrs  widerspiegeln.  In  der  Tat  erscheinen 
die  westindischen  Verbindungen  der  Hamburg-Amerika  Linie,  an  den  nord- 
amerikanischen gemessen,  weit  weniger  entwickelt.  Vergeblich  wird  man  hier 
ein  Dampfermaterial  suchen,  wie  es  der  nordamerikanische  Verkehr  zu  unter- 
halten vermag.  Die  schwierigen  politischen  und  wirtschaftlichen  Verhältnisse 
der  westindischen  und  zentralamerikanischen  Staaten  Hessen  eben  eine  so 
machtvolle  Vollendung,  wie  sie  auf  den  nordamerikanischen  Linien  zustande 
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kommen  konnte,  nicht  zu;  auch  die  natürliche  Fruchtbarkeit  jener  Länder,  der 
rastlose  Eifer  des  fremden  Handels  und  der  Hamburg-Amerika  Linie  konnten 
die  mangelnde  kulturelle  Entwicklung  nicht  einfach  ersetzen.  Dennoch  sind  auch 
auf  diesen  Verkehrswegen  in  den  letzten  zehn  Jahren  beträchtliche  Fortschritte 
erzielt  worden.  Und  zieht  man  in  Betracht,  wie  ausserordentlich  handels- 
und  verkehrsfeindlich  die  Verhältnisse  in  den  westindischen  Verkehrsgebieten 
während  des  letzten  Jahrzehnts  im  allgemeinen  gewesen  sind,  wie  ausser- 
ordentlich mühselig  das  Geschäft  zu  pflegen  war,  so  wird  man  sogar  geneigt 
sein,  diese  Fortschritte  denen  auf  den  nordamerikanischen  Routen  nicht  mehr 
so  unähnlich  zu  finden. 

Im  Jahre  1897  unterhielt  die  Hamburg-Amerika  Linie  acht  regelmässige 
monatliche  Linien  über  St.  Thomas,  wo  damals  bereits  die  Zentralverwaltung 
des  westindischen  Dienstes  lag,  nach  35  und  mehr  Häfen  von  Porto  Rico, 
Jamaika,  Hayti,  Domingo,  Kuba,  Mexiko,  Zentralamerika,  Venezuela  und 
Columbien.  Wie  heute,  war  auch  damals  schon  ein  weitverzweigter  Durchfracht- 
verkehr für  Güter  von  Bremen,  Kopenhagen,  Gothenburg,  Amsterdam,  Rotter- 
dam, Antwerpen,  Paris,  Bordeaux,  Grimsby  u.  s.  w.  nach  allen  Inlandplätzen 
Mexikos  und  allen  Häfen  der  Westküste  über  Colon  und  Panama  eingerichtet. 
Die  Dampfer  der  Gesellschaft,  die  diesen  Dienst  versahen,  waren  in  der  Regel 
Schiffe  von  nicht  mehr  als  1800 — 2800  Registertons,  hauptsächlich  für  den 
Fracht-  und  Postverkehr,  in  nur  sehr  geringem  Masse  auch  für  den  Kajüts- 
und  Zwischendecksverkehr  bestimmt.  Schon  im  Jahre  1898  wurden  dann  aber 
zwei  Dampfer  von  je  3600  Tons  für  den  Westindiendienst  fertig,  und  diese 
Vergrösserung  der  Tonnage  ist  später  weiter  gefördert  worden,  so  dass  heute 
auf  den  eigentlichen  Westindien-Linien  durchschnittlich  Dampfer  von  2500  bis 
3800  Tons  zu  finden  sind.  Das  Liniennetz  wurde  zeitweise  durch  Einbeziehung 
neuer  Häfen  verändert  und  vergrössert,  zuweilen  auch,  z.  B.  im  Jahre  1900, 
vorübergehend  zur  Spesenersparnis  in  schlechter  Geschäftszeit,  verkleinert. 
Im  Jahre  1906  konnte  man  die  Zahl  der  kleineren  Anlaufhäfen  durch  Ein- 
richtung von  drei  Interkolonial-Linien  vermehren,  die  sich  den  grossen  über- 
seeischen Linien  anschlossen  und  für  die  Verteilung  und  Sammlung  von 
Gütern,  auch  für  den  Touristenverkehr  Sorge  tragen. 

Eine  wesentliche  Vervollkommnung  des  Westindiendienstes  bereitete  im 
Jahre  1900  die  Bestellung  von  mehreren  Passagier-  und  Frachtdampfern  zur 
Unterhaltung  einer  direkten  Mexikoverbindung  vor.  Die  Häfen  dieses  Landes 
wurden  bisher  bereits  zweimal  monatlich,  doch  lediglich  erst  in  zweiter  Linie 
hinter  Hayti  bedient.  Die  vorteilhafte  Entwicklung  aber,  die  gerade  Mexiko  nahm, 
Hess  von  der  Vervollkommnung  des  dorthin  gerichteten  Dampferdienstes  einen 
steigenden  Gewinn  erhoffen.  Gegen  Ende  des  Jahres  1901  trat  ein  neuer  Fahrplan 
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in  Kraft,  der  die  eine  der  beiden  bestehenden  Mexikolinien  in  eine  direkte  Ver- 
bindung über  St.  Thomas  verwandelte.  Unglücklicherweise  ersah  auch  der  Nord- 
deutsche Lloyd  diesen  Zeitpunkt;  er  fiel  bald  darauf  mit  einer  neuen  Linie 
Bremen-Kuba-Mexiko  in  das  Arbeitsfeld  der  Hamburg-Amerika  Linie  ein  und 
bedrohte  mit  seiner  Konkurrenz  die  vorerst  noch  im  Entstehen  begriffenen 
Zukunftshoffnungen,  die  der  Mexikoverkehr  der  Hamburg-Amerika  Linie  hatte 
bieten  wollen;  doch  gelang  es  nach  kurzer  Zeit,  zu  einem  friedlichen  Vergleich  zu 
kommen,  der  die  neue  Lloydlinie  auf  Kuba  beschränkte,  der  Hamburg-Amerika 
Linie  den  Verkehr  nach  Mexiko  allein  überliess.  Der  Ausbau  des  mexikanischen 
Dienstes  wurde  nun  weiter  gefördert.  Im  April  des  Jahres  1903  bestanden  statt 
einer  bereits  zwei  direkte  Frachtdampferverbindungen  über  St.  Thomas  nach 
Mexiko,  und  zum  ersten  Male  ging  ausserdem  ein  stattlicher,  moderner  Passagier- 
und  Frachtdampfer  von  über  6000  Brutto -Registertons  und  13  Knoten  Ge- 
schwindigkeit, der  neue  Dampfer  Prinz  Adalbert,  von  Hamburg  über  Havana  in 
ununterbrochener  Eilfahrt  nach  Mexiko  und  zurück,  einen  regelmässigen  monat- 
lichen Schnelldienst  für  Kajütspassagier-  und  Zwischendecksverkehr  eröffnend. 
Die  Hauptstadt  Kubas  wurde  lediglich  der  Post  und  Passagiere  wegen  angelaufen. 
Von  da  ab  trennte  die  Hamburg -Amerika  Linie  ihre  mexikanischen  Ver- 
bindungen völlig  von  ihrem  Westindiendienst,  der  durch  Herausnahme  der  beiden 
direkten  Frachtlinien  nach  Mexiko  auf  sechs  monatliche  Linien  zusammensank. 

Die  neuen  Mexikolinien  verlangten  anfänglich  bei  hohen  Einstellungen  für 
ein  besonders  schönes  Dampfermaterial  Opfer,  fingen  dann  aber  an,  sich 
lohnend  zu  gestalten  und  weitere  Aufwendungen  zu  rechtfertigen.  Während 
einer  Zeit  vierjährigen  Bestehens  entfaltete  sich  dieser  neue  Passagier-  und 
Frachtdienst  der  Hamburg-Amerika  Linie  in  einer  Weise,  dass  man  heute  nächst 
den  nordamerikanischen  Routen  die  Mexikoverbindungen  der  Gesellschaft  mit 
zu  den  ersten  und  höchstwertigen  der  Hamburger  Weltschiffahrt  zählen  darf. 
Vier  Dampfer  schickt  die  Hamburg-Amerika  Linie  jetzt  regelmässig  in  einem 
Monat  nach  Veracruz,  Tampico  und  Progreso.  Davon  sind  drei  ausser  für 
den  Frachttransport  für  die  Beförderung  von  Kajütspassagieren  eingerichtet; 
- zwei  werden  als  Schnelldampfer  von  Hamburg  und  mehreren  europäischen 
Häfen  aus  nur  über  Havana  expediert.  Auf  diesen  letzt  genannten  Routen 
laufen  seit  dem  Jahre  1906  namentlich  die  Dampfer  Fürst  Bismarck  und  Kron- 
prinzessin Cecilie,  je  über  8300  und  8600  Registertons  gross,  vorzügliche,  ganz 
neue  Passagier-  und  Frachtdampfer  mit  Einrichtungen  für  erste  und  zweite  Kajüte 
und  einer  Geschwindigkeit  von  14‘/2  Knoten.  Wie  hochwertig  diese  Dampfer 
sind,  erhellt  aus  der  Tatsache,  dass  der  eine  ursprünglich  als  Touristenschiff  (für 
Kurfahrten),  also  als  Luxusschiff  erster  Ordnung  gebaut  wurde,  der  andere  zeit- 
weilig mit  bestem  Erfolge  als  Nachfolger  der  Lustjacht  Prinzessin  Victoria  Luise 
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für  Touristenfahrten  nach  Westindien  Verwendung  findet.  Das  bettet  eine 


Verbesserung  des  Seeweges  nach  Mexiko,  wie  er  noch  vor  wenigen  Jahren 
nicht  Für  möglich  gehalten  worden  wäre.  Natürlich  reichen  nicht  alle  Dampfer 
an  die  Grösse  und  Schönheit  dieser  beiden  führenden  Mexikodampfer 
heran;  aber  auch  die  auf  den  Parallel-Schnellrouten  verwendeten  Dampfer 
(Allemannia,  Albingia,  Bavaria,  Dania  u.  s.  w.)  sind  für  einstige  Verhältnisse  sehr 
grosse  und  auf  jeden  Fall  sehr  sorgfältig  ausgestattete  Passagierschiffe;  ihr  Raum- 
inhalt liegt  zwischen  3800  und  4600  Tons.  Ihnen  gesellen  sich  auf  einer  dritten 
Route  drei  dem  regelmässigen  Fracht-  und  Passagierverkehr  dienende  Dampfer,  die 
auch  eine  regelmässige  Verbindung  zwischen  Cadiz  und  Havana-Mexiko  aufrecht- 
erhalten. Auf  Grund  einer  seit  Anfang  1905  mit  der  Aktieselskabet  Det  0stasiatiske 
Kompagni,  Kopenhagen,  verabredeten  Betriebsgemeinschaft  kamen  bisher  auf 
dieser  dritten  Route  einige  jener  Gesellschaft  gehörige  Dampfer  zur  Verwendung, 
die  aber  seit  kurzem  in  den  Besitz  der  Hamburg-Amerika  Linie  übergegangen  sind. 

Der  Ausbau  des  Mexikodienstes  hat  innerhalb  des  westindischen  Verkehrs- 
gebietes während  des  letzten  Jahrzehnts  noch  ein  Gegenstück  in  der  Erwerbung 
und  Ausgestaltung  des  sogenannten  Atlasdienstes  zwischen  New  York  und 
Westindien -Zentralamerika  gefunden.  Da  ein  Teil  des  zwischen  Europa  und 
Westindien  bestehenden  Verkehrs  von  je  den  Weg  über  New  York  wählte,  weil 
unter  gewissen  Umständen  durch  diesen  Umweg  eine  Zeitersparnis  erzielt 
werden  konnte,  so  hatte  die  Hamburg-Amerika  Linie  bereits  seit  längerer  Zeit 
ihr  Augenmerk  auf  das  Bindeglied  ihres  New  Yorker  und  westindischen  Dienstes 
gerichtet.  Da  bot  sich  ihr  im  Jahre  1901  Gelegenheit,  die  englische  Atlas-Linie,  die 
mit  sieben  Passagier-  und  Frachtdampfern  zwischen  New  York  und  Westindien- 
Zentralamerika  verkehrte,  aufzukaufen.  Die  sieben  Dampfer  waren  nur  verhältnis- 
mässig kleine  Schiffe  von  2000  und  einigen  hundert  Brutto-Registertons,  dazu 
älteren  Ursprungs;  sie  dienten  u.  a.  zur  Kajütspassagierbeförderung  und  namentlich 
zum  Südfruchttransport.  Ihre  Fahrten  gingen  von  Anfang  an  durchschnittlich  sieben- 
mal monatlich  nach  Jamaika,  Hayti,  Columbien  und  Zentralamerika.  Auf  der  Hayti- 
Route  musste  die  Hamburg- Amerika  Linie  zunächst  in  den  Jahren  1902  und  1903 
die  Konkurrenz  der  englischen  Cameron-Linie  bekämpfen.  Es  gelang  ihr,  die  Rivalin 
zur  Aufgabe  ihrer  Fahrten  zu  bewegen  und  in  die  Transporte  dieser  Gesellschaft, 
die  ihre  Vertretung  übernahm,  einzutreten.  Dann  sicherte  ihr  im  Costa  Rica- 
Verkehr  ein  Vertrag  mit  der  United  Fruit  Co.  umfangreiche  Fruchttransporte. 
Jetzt  strebte  die  Hamburg-Amerika  Linie  mit  Lebhaftigkeit  nach  Verbesserung 
des  veralteten  Schiffsmaterials,  namentlich  auch  im  Hinblick  auf  die  Hebung  des 
Passagierverkehrs.  Konkurrenz  der  englischen  Royal  Mail  im  Jahre  1906  be- 
schleunigte diese  Entwicklung  noch  mehr.  Es  kam  so  weit,  dass  in  die  Jamaika-, 
Columbien-  und  Costa  Rica-Fahrt  die  neuen,  durchschnittlich  4700  Tons  grossen 
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Iund  mit  modernen  Kajüten  versehenen  Dampfer  Prinz  Joachim,  Prinz  Eitel 
Friedrich,  Prinz  August  Wilhelm  und  Prinz  Sigismund  eingereiht  wurden.  Die 
sieben  alten  Atlasdampfer  wurden  nach  und  nach  alle  bis  auf  zwei  verkauft  und  durch 
neuere  Dampfer  reichlich  ersetzt.  Im  Sommer  1907  beschäftigt  der  Atlasdienst  der 
Gesellschaft  13  Dampfer  von  43  000  Brutto-Registertons,  d.  h.  fast  der  dreifachen 
Tonnage  des  Jahres  1901.  Auch  die  Zahl  der  Anlaufhäfen  und  namentlich  die  Zahl 
der  Expeditionen  ist  verschiedentlich  vermehrt  worden.  Von  besonderer  Wichtigkeit 
erscheint  der  im  Jahre  1906  neu  eingerichtete  Dienst  nach  Colon  (Panama),  der 
wöchentlich  via  Jamaika  meist  von  den  grossen  Prinzendampfern  unterhalten  wird. 

Wie  man  sieht,  hat  die  Entwicklung  des  Westindiendienstes  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  während  des  letzten  Jahrzehnts  mindestens  durch  den  Ausbau 
des  Mexikodienstes  und  den  des  Atlasdienstes  ganz  erhebliche  Fortschritte 
gemacht.  Insgesamt  ist  die  Gesellschaft  jetzt  35  Jahre  im  Karaibenmeer  zu 
Hause  und  recht  eigentlich  die  Herrin  dieses  ganzen  Verkehrsgebietes,  auch 
der  ausländischen  Konkurrenz  gegenüber.  Von  deutschen  Reedereien  unterhält 
nur  der  Norddeutsche  Lloyd  seit  neuerer  Zeit  eine  Vertragslinie  nach  Kuba; 
sonst  ist  die  Hamburg-Amerika  Linie  zumeist  wohl  wegen  der  Schwierigkeit 
des  Verkehrsgeländes  die  einzige  deutsche  Reederei  geblieben,  die  regelmässige 
Dampferfahrten  nach  Westindien  unterhält.  □ 

LINIEN  NACH  SÜDAMERIKA  UND  DER  WESTKÜSTE 

m Amerikas.  m m 

M Vergleich  zu  den  Nordamerika-  und  Westindienrouten  der 
Hamburg-Amerika  Linie  kann  der  Südamerikadienst  der  Gesell- 
schaft erst  auf  eine  sehr  kurze  Zeit  des  Bestehens  zurückblicken. 
Immerhin  sind  es  aber  doch  auch  schon  elf  Jahre  her,  dass  der 
erste  Dampfer  mit  der  Hapagflagge  nach  Argentinien  ging.  Im 
Jahre  1896  gründete  die  Gesellschaft  eine  Linie  Genua- La  Plata. 

Dieser  erste  Dampfschiff  betrieb  der  Hamburg- Amerika  Linie  nach  Südamerika 
erlebte  mancherlei  Wandlungen  während  des  letzten  Jahrzehnts.  Anfänglich 
machten  ihm  hauptsächlich  konkurrierende  italienische  Linien  zu  schaffen,  und  als 
man  endlich  eine  Verständigung  erzielt  hatte,  die  einer  befriedigenden  Geschäfts- 
entwicklung Raum  gab,  griff  die  italienische  Gesetzgebung  zugunsten  ihrer 
nationalen  Reedereien  ein  und  erschwerte  der  Hamburg-Amerika  Linie  als 
einer  ausländischen  Schiffahrtsgesellschaft  den  Wettbewerb  auf  das  äusserste. 
Diesem  Hindernis  auszuweichen,  bildete  die  Hamburg-Amerika  Linie  im 
Jahre  1899  zu  Genua  eine  Tochtergesellschaft  unter  dem  Namen  Italia  mit 
einem  Aktienkapital  von  5 Millionen  Lire  und  übertrug  dieser  den  Verkehr 
mit  den  La  Platastaaten.  Mehrere  Jahre  hindurch  arbeitete  die  Italia  mit 
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durchschnittlich  günstigen  Erfolgen,  verbesserte  ihr  Dampfermaterial,  vermehrte 
ihre  Betriebsgelder  und  vergrösserte  schliesslich  auch  ihren  Wirkungskreis 
durch  Einrichtung  einer  Küstenlinie  vom  adriatischen  Meere  nach  italienischen 
und  französischen  Plätzen.  Da  aber,  im  Jahre  1905,  verkaufte  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  wiederum  ihren  Anteil  an  der  Italia,  um  bald  darauf  abermals 
zur  Gründung  einer  neuen  La  Platalinie  zu  schreiten,  weil  die  früheren  gesetz- 
lichen Schranken  in  Wegfall  gekommen  waren.  Die  neue  eigene  Route  der 
Hamburg-Amerika  Linie  zwischen  Genua  und  Buenos  Aires  wurde  im 
September  1906  eröffnet.  Seitdem  verkehren  die  vorher  im  Genua-New  Yorker- 
Dienst  beschäftigt  gewesenen  6000  Tons  grossen  Passagier-  und  Frachtdampfer 
Prinz  Oscar  und  Prinz  Adalbert  in  2— 4wöchigem  Turnus  auf  dieser  Route. 
Sie  dienen  ausser  zum  Kajütspassagier-  und  Frachtgutverkehr  namentlich  auch 
dem  starken  italienischen  Arbeiterverkehr,  der  sich  alljährlich  zu  Anfang  und 
Ende  der  argentinischen  Ernte  zwischen  den  La  Platastaaten  und  Italien  hin 
und  her  bewegt. 

Eine  Zeitlang  hatte  an  der  Aktiengesellschaft  Italia  auch  die  Hamburg- 
Südamerikanische  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  einen  Anteil.  Diese  nächst  der 
Hamburg-Amerika  Linie  grösste  Ozeanreederei  Hamburgs  trat  nämlich  im 
Jahre  1900  in  eine  enge  Betriebsgemeinschaft  mit  der  Hamburg-Amerika  Linie. 
Es  handelte  sich  hierbei  um  die  beiderseitige  Unterhaltung  verschiedener  von 
Hamburg  ausgehender  Südamerikalinien.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  hatte 
im  Jahre  1900  eine  Schiffahrtsverbindung  von  Hamburg  nach  dem  Amazonen- 
strom eingerichtet,  nach  den  Häfen  Para  und  Manäos  in  Nordbrasilien. 
Im  gleichen  Jahre  kaufte  sie  den  gesamten  Brasil-  und  La  Platadienst  der 
Hamburger  Reederei  A.  C.  de  Freitas  & Co.(14Dampfer)  und  die  LinieAntwerpen- 
La  Plata  der  Reederei  Gellatly,  Hankey  & Co.  Damit  wurde  sie  Konkurrentin 
der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampfschifffahrts- Gesellschaft,  die  mit  de 
Freitas  in  heftiger  Fehde  gelegen  hatte.  Aber  die  neuen  Parteien  einigten  sich 
sofort.  Es  wurde  ein  Vertrag  gemacht,  der  alle  Brasil-  und  La  Platalinien 
gemeinsamer  Verwaltung  und  Rechnung  unterstellte.  Die  im  Südamerika- 
verkehr damals  bereits  30  Jahre  eingesessene  Hamburg- Südamerikanische 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft  sollte  fortan  zu  zwei  Drittel,  die  Hamburg-Amerika 
Linie  zu  einem  Drittel  am  Südamerikadienst  beteiligt  sein.  Der  Vertrag  um- 
fasste alle  Linien  beider  Parteien:  im  Hamburger  Verkehr  drei  Linien  nach 
Nord-,  Mittel-  und  Südbrasilien  und  eine  nach  den  La  Platastaaten,  im  Genua- 
Verkehr  die  Linie  nach  Buenos  Aires.  Als  dann  später  eine  patagonische 
Küstenlinie  im  Anschluss  an  die  La  Plataroute  gegründet  wurde,  fiel  auch  diese 
unter  den  Vertrag.  Man  kam  aber  im  Jahre  1903  überein,  diese  patagonische 
Linie  der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  und  zum 


96 


Ausgleich  die  Genua- La  Platalinie  (damals  Italia)  der  Packetfahrt  allein  Zü 
überlassen.  □ 

Die  starke  Betriebsausdehnung,  die  von  der  Hamburg-Amerika  Linie  im 
Jahre  1900  durch  ihren  Eintritt  in  das  Hamburg-südamerikanische  Geschäft 
vorgenommen  wurde,  fand  zu  derselben  Zeit  noch  eine  Erweiterung  durch  die 
Aufforderung  der  Hamburger  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  Kosmos,  auch  mit 
ihr  eine  ähnliche  Betriebsgemeinschaft  abzuschliessen.  Die  Kosmosgesellschaft 
bediente  seit  vielen  Jahren  die  Häfen  längs  der  Westküste  des  amerikanischen 
Kontinents,  namentlich  diejenigen  von  Chile,  Peru  und  Zentralamerika.  Sie 
hatte  in  der  Hamburg-Amerika  Linie  lange  eine  Konkurrentin  gehabt,  insofern 
der  Westindiendienst  der  Gesellschaft  via  Colon  mit  der  ganzen  Westküste 
Amerikas  in  festen  Beziehungen  stand.  Der  Vertrag  kam  zustande,  und  die 
Hamburg- Amerika  Linie  stellte  zunächst  drei  Schiffe  von  2800,  4200  und 
4300  Registertons  in  diese  Fahrt  ein.  Die  Reisen  wurden  später  nach  San 
Franzisco  und  noch  weiter  bis  zu  den  Häfen  des  Puget  Sound  an  der  West- 
küste Kanadas  ausgedehnt.  Regelmässig  befriedigende  Ergebnisse  und  kontrakt- 
liche Zusicherungen  gestatteten  der  Hamburg-Amerika  Linie  nach  einigen  Jahren, 
ihre  Tonnage  für  die  Westküste  zu  vergrössern  und  zu  verbessern.  Namentlich 
verdiente  auch  der  an  der  Westküste  steigerungsfähige  Passagierverkehr  eine 
grössere  Beachtung.  Die  Gesellschaft  Hess  drei  Dampfer  von  je  6100  Brutto- 
Registertons  mit  vornehmen  Passagiereinrichtungen  bauen,  die  Dampfer 
Polynesia,  Thessalia  und  Thuringia.  Sie  haben  zurzeit  die  Führung  unter 
den  an  der  Westküste  verkehrenden  Hapagschiffen.  Neben  ihnen  sind  noch 
fünf  Dampfer  von  4200 — 5700  Tons  in  gleicher  Fahrt  beschäftigt.  Die  im  West- 
küstendienst beschäftigte  Gesamttonnage  der  Hamburg-Amerika  Linie  ist  in 
den  verflossenen  sechs  Jahren  von  11300  auf  40  900  Registertons  gestiegen. 

Eine  ähnliche,  ja  zum  Teil  noch  weiter  gehende  Verbesserung  der  Verkehrs- 
mittel, namentlich  auch  im  Hinblick  auf  die  Hebung  des  Personenverkehrs, 
hat  die  Hamburg-Amerika  Linie  auch  auf  ihren  Brasil-  und  La  Platarouten 
während  der  letzten  sechs  Jahre  herbeigeführt.  Obenan  steht  der  den  lebhaftesten 
Dampferverkehr  erfordernde  La  Platadienst.  Die  Gesellschaft  hatte  hier  bereits 
in  den  ersten  Betriebsjahren  lauter  neue  Schiffe  von  durchschnittlich 
4500 — 5000  Brutto-Registertons  in  Fahrt  gestellt,  Dampfer  Macedonia,  Pontos, 
Sevilla,  Nicomedia,  Etruria  und  andere.  Diese  Dampfer,  von  denen  monatlich 
2—4  von  Hamburg  und  Antwerpen  aus  expediert  wurden,  waren  aber  für 
einen  vornehmeren  Kajütsverkehr  nicht  eingerichtet.  Die  Gesellschaft  hatte 
nur  indirekt  an  der  Personenbeförderung  teil,  indem  sie  seit  vielen  Jahren  die 
Passagierannahme  für  die  Hamburg- Südamerikanische  Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft  besorgte.  Eine  durchgreifende  Änderung  wurde  hierin  erst  durch 
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die  im  Jahre  1906  erfolgte  Einstellung  des  Dampfers  König  Friedrich  August 
erzielt.  Dieser  Dampfer,  der  bei  seiner  Probefahrt  zwei  Tage  lang  den  König 
von  Sachsen,  seinen  Taufpaten,  nebst  grossem  Gefolge  beherbergen  durfte,  ist 
nicht  weniger  als  9500  Tons  gross  und  hat  eine  Geschwindigkeit  von  15  Knoten. 
Solche  SchifFsriesen  war  man  bis  vor  kurzem  nur  auf  den  nordamerikanischen 
Routen  der  Hamburg-Amerika  Linie  oder  höchstens  im  ostasiatischen  Reichs- 
postdampferdienst zu  sehen  gewohnt;  ihre  Einstellung  bedeutet  eine  Ver- 
besserung der  Kajütspassage  nach  dem  La  Plata,  die  über  diejenige  im 
Mexikoschnelldienst  noch  hinausgeht.  In  höchst  luxuriösen  Kabinen  kann 
dieses  Schiff  300  Kajütspassagiere,  in  seinem  Zwischendeck  400  Auswanderer 
beherbergen;  an  Frachtgut  vermag  es  79  000  Doppelzentner  zu  tragen.  Ein 
Schwesterschiff  des  Dampfers  König  Friedrich  August  wird  unter  dem  Namen 
des  Württembergischen  Herrschers  König  Wilhelm  II.  im  Jahre  1907  die  gleichen 
Fahrten  machen.  Zurzeit  verkehren  bereits  neben  dem  einen  Königsschiff 
Frachtdampfer  von  5700  — 6000  Brutto-Registertons  nach  dem  La  Plata,  eigens  für 
diesen  Dienst  erbaute  Schiffe,  wie  die  Navarra  und  Salamanca,  die  im  Jahre  1906 
ihre  ersten  Reisen  machten.  Von  7 — 9 in  jedem  Monat  auf  dieser  Fahrt  ver- 
kehrenden Dampfern  pflegen  heute  2—3  der  Hamburg-Amerika  Linie  zu  gehören. 

Nächst  der  La  Platalinie  veranlasste  die  Mittelbrasillinie  von  Anfang  an 
die  meisten  Aufwendungen.  Sie  gab  die  bedeutenden  Kaffeeverschiffungen 
von  Santos,  Rio  und  Bahia,  sie  hatte  ausserdem  einen  entwicklungsfähigen 
Passagierverkehr.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  baute  für  die  Linie  mehrere 
Dampfer  der  Prinzenklasse  von  je  4600  Tons,  mit  Kajütseinrichtungen  und 
Zwischendeck,  und  Hess  zwei  von  ihnen,  die  Dampfer  Prinz  Eitel  Friedrich 
und  Prinz  Waldemar  von  1902  an  regelmässig  auf  dieser  Strecke  verkehren. 
Später  gesellte  sich  noch  der  Dampfer  Prinz  Sigismund  dazu,  bis  im  Jahre  1906 
alle  drei  Schiffe  durch  Neubauten  abgelöst  werden  konnten,  die  an  Grösse, 
Schnelligkeit  und  Inneneinrichtungen  die  Prinzendampfer  übertrafen.  Es  sind 
das  die  Dampfer  Rhaetia  und  Rugia,  Schiffe  von  je  ungefähr  6600  Tons.  Die 
Kajüten  zeichnen  sich  durch  ungewöhnliche  Geräumigkeit  aus.  1—3  Abfahrten 
entfallen  monatlich  auf  die  Dampfer  der  Hamburg- Amerika  Linie.  Hierbei 
werden  die  drei  genannten  Schiffe  durch  mehrere  Dampfer  von  ca.  4500  Tons 
ergänzt.  Für  die  Zukunft  ist  jedoch  heute  schon  die  Verwendung  abermals 
grösserer  Schiffe  vorgesehen;  es  befinden  sich  gegenwärtig  zwei  Passagierdampfer 
von  je  etwa  7800  Brutto  Registertons  in  Bau,  die  den  Passagier-  und  Fracht- 
verkehr nach  Mittelbrasilien  noch  über  den  derzeitigen  Zustand  hinaus  vermehren 
und  verbessern  werden. 

Gegen  alle  vorgenannten  Südamerikarouten  treten  die  Nordbrasil-  und 
Südbrasilfahrten  ein  wenig  in  den  Hintergrund.  Die  Nordbrasillinie  war  über- 
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haupt  mehr  zugunsten  des  Hamburger  Handels  gegründet  worden,  als  dass  die 
Gesellschaft  auf  grossen  Verdienst  aus  dieser  Unternehmung  hätte  rechnen 
können.  Immerhin  rentierte  sich  das  Geschäft,  als  die  Konkurrenz  der  eng- 
lischen Booth-Line,  die  seit  vielen  Jahren  den  Verkehr  zwischen  Hamburg 
und  dem  Amazonenstrom  allein  besorgt  hatte,  im  Jahre  1902  aus  Hamburg  und 
Antwerpen  verdrängt  worden  war.  So  fand  denn  auch  mit  den  Jahren  eine 
Verbesserung  des  Dampfermaterials  statt.  Zurzeit  sind  die  Schiffe  dieser  Route 
die  Dampfer  La  Plata  und  Antonina  von  je  etwas  über  4000  Tons;  sie  dienen  als 
frühere  Schiffe  der  Genua -La  Plataroute  auch  der  Passagierbeförderung  und 
machen  abwechselnd  in  ungefähr  zwei  Monaten  je  eine  Reise.  Im  Südbrasildienst 
ging  die  Gesellschaft  vom  Jahre  1904  an  mit  Versuchen  zur  Hebung  des  Passagier- 
verkehrs vor.  Im  allgemeinen  verkehrt  ein  Dampfer  monatlich,  je  nach  dem 
Ladungsangebot  2800Tons  gross  oder  etwas  grösser.  Die  unglückliche  Absperrung 
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des  Hauptlandeshafens  Rio  Grande  do  Sul  durch  eine  Barre  gestattet  leider  nur 
die  Verwendung  sehr  kleiner  Schiffe  mit  geringem  Tiefgang  in  dieser  Fahrt. 

Dem  Ausbau  der  im  Jahre  1900  gleichzeitig  erworbenen  brasilianisch- 
argentinischen Linien  folgte  übrigens  nach  einigen  Jahren  noch  die  Errichtung 
einer  Verbindung  zwischen  den  Endpunkten  verschiedener  Routen  längs  der 
Küste  Brasiliens  und  Argentiniens.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  gründete  in 
Santos  gemeinschaftlich  mit  der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft  und  verschiedenen  brasilianischen  Firmen  eine  Reedereigesellschaft 
unter  dem  Namen  Companhia  de  Navega^äo  Cruzeiro  do  Sul,  und  diese 
eröffnete  im  Jahre  1905  mit  5 neuerbauten  Dampfern  zwei  Linien,  von  denen 
eine  zwischen  Rio  de  Janeiro  und  Buenos  Aires,  die  andere  zwischen  Rio 
Grande  do  Sul  nach  Porto  Alegre  unterhalten  wird.  Die  Aktiengesellschaft 
hatte  aber,  nicht  zum  wenigsten  wegen  ihrer  Eigenschaft  als  eine  ausländische 
Gründung,  mit  solchen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  dass  die  Hamburg-Amerika 
Linie  schon  im  Jahre  1906  eine  günstige  Gelegenheit  wahrnahm,  ihren  Anteil 
wieder  zu  verkaufen. 

Allerneusten  Datums  ist  der  Entschluss,  eine  Linie  zwischen  New  York  und 
Brasilien  zu  unterhalten.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  wird  damit  Fahrten  der 
Dampfschiffs-Reederei  Union,  A.-G.  übernehmen,  an  denen  sie  im  Jahre  1897 
bereits  einmal  vorübergehend  teilhatte.  Die  New  Yorker  Brasilroute  beschäftigte 
solange  vier  Dampfer,  die  sämtlich  zu  zwei  und  zwei  auf  die  Hamburg-Amerika 
Linie  und  ihre  Partnerin,  die  Hamburg- Südamerikanische  Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft,  übergehen. 

Nach  so  viel  Ausbreitung  hat  der  amerikanische  Kontinent  im  Norden  und 
Süden,  im  Westen  und  Osten  kaum  noch  einen  belangreichen  Hafen,  den  die 
Hamburg-Amerika  Linie  heute  nicht  bereits  anliefe.  Geplant  und  vorbereitet 
ist  aber  für  die  Zukunft  bereits  eine  Verbindung  von  der  Westküste  Mexikos 
über  den  Stillen  Ozean  nach  Ostasien.  Vier  grosse  Dampfer  der  Gesellschaft 
(zusammen  18  385  Brutto -Registertons)  verkehren  seit  dem  Jahre  1904  in 
Charter  der  Portland  and  Asiatic  Steamship  Co.  von  Portland  (Oregon) 
nach  China  und  Japan.  Eine  eigene  Dampfschiffahrt  geht  seit  dem  Jahre  1898 
von  New  York  durch  den  Suezkanal  nach  den  gleichen  Zielen.  Alle  diese  Linien 
weisen  von  Amerika  nach  Ostasien  hinüber.  □ 
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DIE  ASIATISCHEN  LINIEN.  ® 

STASI  EN  ist  das  letzte  der  ganz  grossen  Verkehrsgebiete,  das  sich 
die  Hamburg-Amerika  Linie  eroberte.  Seine  Einbeziehung  in  die 
Tätigkeit  der  Reederei  fällt  bereits  völlig  in  die  Grenzen  des 
letzten  Jahrzehnts.  Sie  wurde  hervorgerufen  durch  die  „ziel- 
bewusste Politik  unseres  Kaisers“,  durch  die  immer  weiter  greifende 
Aufschliessung  Chinas,  die  dem  europäischen  Handel  und  Verkehr  eine  Zukunft 
zu  eröffnen  schien.  Am  3.  Januar  1898  schickte  die  Gesellschaft  einen  ersten 
Frachtdampfer  von  Hamburg  über  Antwerpen  nach  Penang,  Singapore,  Hongkong, 
Schanghai,  Yokohama  und  Kobe.  Ein  monatlicher  Frachtdampferdienst  mit 
• 5400—6500  Tons  grossen  Schiffen  der  A.- Klasse  (Adria,  Asturia,  Armenia, 
Assyria,  Andalusia  u.  s.  w.)  hatte  seinen  Anfang  genommen.  Zu  ungefähr 
gleicher  Zeit  traf  die  Gesellschaft  aber  auch  ein  Abkommen  mit  Rob.  M.  Sloman  & Co. 
in  Hamburg  und  einer  englischen  Reederei,  auf  Grund  dessen  dieses  Konsortium 
monatlich  einen  Dampfer  zwischen  New  York  und  Ostasien  expedierte. 

Aber  wie  alle  neuen  Unternehmungen  der  Hamburg-Amerika  Linie  wurde 
auch  die  Hamburg-ostasiatische  Schiffahrtslinie  von  vornherein  auf  eine  breiteste 
und  sicherste  Grundlage  gestellt.  Ihrer  Stellung  und  ganzen  Organisation 
entsprechend  könne  sich  die  Gesellschaft  auf  den  Betrieb  von  Frachtschiffen 
in  solcher  Fahrt  dauernd  nicht  beschränken,  erklärte  der  im  März  1898 
veröffentlichte  Geschäftsbericht  und  begründete  damit  den  damals  sofort 
unternommenen  Schritt,  sich  auch  an  der  Reichspost- Dampfschiffahrt  einen 
angemessenen  Anteil  zu  sichern.  Diese  lag  seit  mehr  als  zehn  Jahren  in  den 
Händen  des  Norddeutschen  Lloyd;  mit  ihm  hiess  es  also  zunächst  ins 
Einvernehmen  zu  kommen.  Ein  auf  fünfzehn  Jahre  gültiger  Vertrag  wurde 
geschlossen,  der  die  altbestehende  Reichspostfahrt  der  Bremer  Gesellschaft 
und  die  neu  gegründete  Frachtfahrt  der  Hamburg-Amerika  Linie  miteinander 
verschmolz;  jede  Partei  sollte  die  Oberleitung  ihres  ursprünglichen  Dienstes 
behalten,  beide  aber  an  dem  Betrieb  der  anderen  beteiligt  werden.  Das  Reich 
genehmigte  den  Eintritt  der  Hamburg-Amerika  Linie  in  die  Reichspostschiffahrt; 
von  der  bisher  dem  Norddeutschen  Lloyd  gezahlten  Staatssubvention  für  die 
‘ Unterhaltung  der  Linie  ging  ein  angemessener  Bruchteil  auf  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  über.  Freilich  dauerte  es  mit  der  Aufnahme  des  Reichspost- 
dienstes für  die  Gesellschaft  noch  einige  Zeit.  Es  mussten  erst  zwei  grosse, 
für  diese  Fahrt  geeignete  und  den  Vorschriften  des  Subventionsvertrages 
entsprechende  Dampfer  beim  Stettiner  Vulkan  erbaut  werden.  Am  21.  März  1900 
trat  das  zuerst  vollendete  dieser  Schiffe,  der  10  500  Tons  grosse  und  16  Knoten 
schnelle  Dampfer  Hamburg,  der  heute  im  Genua-New  Yorker  Dienst  beschäftigt 
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wird,  seine  erste  Ausreise  an.  Ihm  folgte  um  die  Wende  des  Jahres  1900/1901 
der  zweite  Reichspostdampfer,  die  10  900  Brutto -Registertons  messende 
Kiautschou,  eines  der  schönsten  Schiffe,  die  je  nach  dem  fernen  Osten  gefahren 
sind.  Die  Reichspostdampfer  beider  Gesellschaften  gingen  in  Abständen  von 
14  zu  14  Tagen  abwechselnd  von  Hamburg  und  von  Bremen  ab. 

Dreiundeinhalb  Jahre  dauerte  die  Gemeinsamkeit  des  Ostasiabetriebes.  Die 
Hamburg -Amerika  Linie  hatte  bereits  zwei  weitere  Reichspostdampfer  in  Bau 
gegeben,  die  aber  nicht  mehr  in  diese  Fahrt  eingestellt  werden  sollten;  denn  indem 
jede  Reederei  zur  Ergänzung  ihres  Dienstes  über  das  Schiffsmaterial  der  anderen 
verfügen  musste,  stellten  sich  Schwierigkeiten  in  der  prompten  Heranziehung 
und  vollen  Ausnutzung  der  geeigneten  Tonnage  heraus.  Diese  technischen 
Gründe  führten  im  Oktober  1903  die  Aufhebung  des  früheren  Vertrages  herbei. 
Man  kam  überein,  dass  der  Norddeutsche  Lloyd  den  Reichspostdienst  und  die 
Hamburg-Amerika  Linie  den  Frachtdienst  wieder  für  sich  allein  und  auf  eigne 
Rechnung  betreiben  sollte.  Es  wurde  nur  ein  freundschaftliches  Abkommen 
getroffen,  gegenseitige  Konkurrenz  zu  vermeiden.  Die  neue  Regelung  des 
Vertragsverhältnisses  wurde  mit  einem  teilweisen  Austausch  des  bisher  ver- 
wendeten Dampfermaterials  begleitet.  Die  Kiautschou  ging  in  die  Hände  des 
Lloyd,  fünf  Frachtdampfer  des  Lloyd  gingen  in  die  Hände  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  über.  Mit  ihrem  Rücktritt  vom  Reichspostdienst  leistete  die 
Gesellschaft  selbstverständlich  auch  auf  ihren  zeitweilig  bezogenen  Anteil  an 
der  diesem  Dienst  gehörigen  Staatssubvention  Verzicht.  Die  kurze  Zeit  ihrer 
Ostasiafahrten  im  Reichsdienst  ist  die  einzige  Periode,  in  der  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  aus  der  Staatskasse  Subventionsgelder  für  die  Unterhaltung 
eines  regelmässigen  Dampferdienstes  empfangen  hat. 

Die  ostasiatische  Frachtdampferlinie  der  Hamburger  Gesellschaft  hatte 
inzwischen  bereits  eine  vorteilhafte  Entwicklung  durchgemacht.  Unmittelbar 
nach  der  Gründung  und  noch  ehe  der  Vertrag  mit  dem  Lloyd  zustande 
gekommen  war,  machte  ihr  die  Hamburg- Amerika  Linie  durch  Fusion  mit 
einer  bereits  seit  längerer  Zeit  bestehenden  Hamburger  Konkurrenzlinie  freie 
Bahn.  Es  handelte  sich  um  die  Übernahme  der  Deutschen  Dampfschiffs- 
reederei zu  Hamburg  (Kingsin  Linie),  die  13  Dampfer  in  Fahrt  hatte.  Sieben 
von  ihnen  trat  die  Hamburg-Amerika  Linie  an  den  Norddeutschen  Lloyd 
ab;  den  übrigen  sechs  fügte  sie  mehrere  ihrer  A.- Dampfer  bei,  so  dass 
von  da  ab  vier  bis  fünf  Expeditionen  in  jedem  Monat  möglich  wurden. 
Auch  durch  vielfache  Bestellung  neuer  Dampfer  wurde  die  Ausdehnung 
und  Verbesserung  der  Linien  angestrebt.  Wie  wichtig  die  Gesellschaft  die 
neuen,  anfänglich  auch  ganz  besonders  ertragreichen  Verkehrsaufgaben  nahm, 
geht  daraus  hervor,  dass  Generaldirektor  Ballin  persönlich  im  Jahre  1901  eine 
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längere  Informationsreise  nach  China  und  Japan  ausführte.  In  der  Folge 
wurden  zahlreiche  ostasiatische  Anschluss-  und  Küstenlinien  neu  eingerichtet 
oder  aus  fremden  Händen  übernommen:  noch  im  Jahre  1901  die  Route  Kanton- 
Hongkong-Schanghai,  die  Postlinie  Schanghai -Tsingtau -Tschifu -Tientsin,  die 
Linie  Hongkong-Wladiwostok,  die  Fahrt  auf  dem  Yangtse  von  Schanghai  nach 
Hankau.  Die  Postlinie  Schanghai -Tientsin  wurde  durch  eine  wöchentliche 
Extraverbindung  zwischen  Schanghai  und  Tsingtau  ausgestaltet.  Zugleich 
erweiterte  man  das  Arbeitsfeld  der  grossen  Hamburg- Ostasialinie  durch 
gelegentliche  Einbeziehung  Kalkuttas  und  Manilas  (Philippinen)  in  den  Fahr- 
plan. Im  Jahre  1902  wurden  die  Fahrten  Kalkutta- Hamburg  durch  einen 
; Vertrag  mit  der  Bremer  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  Hansa  ständig.  Noch 
ehe  der  russisch -japanische  Krieg  ausbrach,  wurden  auch  direkte  Fahrten  von 
Hamburg  nach  Port  Arthur,  Dalni  und  Wladiwostok  eingerichtet.  Der  Krieg 
trat  hindernd  dazwischen.  Aber  gleich  nach  seiner  Beendigung  nahm  die 
Gesellschaft  diese  Verbindung  in  verstärktem  Umfange  wieder  auf,  nachdem 
sie  mit  den  Firmen  H.  W.  Dieckmann  jr.  und  Eugene  Cellier  ein  Abkommen 
zu  gemeinsamem  Betrieb  dieser  Linie  getroffen  hatte. 

Trotzdem  nun  die  Hamburg-Amerika  Linie  durch  Wiederaufgabe  ihres 
Anteils  am  Reichspostdampferdienst  zunächst  die  Beförderung  von  Kajüts- 
passagieren in  grossem  Massstabe  aus  der  Hand  gab,  war  sie  doch  keineswegs 
gesonnen,  dauernd  auf  die  Kajütspassagierbeförderung  nach  Ostasien  Verzicht 
zu  leisten.  Im  Jahre  1904  stellte  sie  mit  dem  Dampfer  Rhenania  den  ersten 
Vertreter  eines  neuen  Schiffstyps  in  die  Ostasiafahrt  ein,  der  sich  durch 
ungemein  geräumige  und  wohnlich  ausgestattete  Kajüten  auszeichnete.  Die 
Rhenania  misst  6416  Tons  und  ist  ein  Schwesterschiff  der  vorzüglichen  Mittel- 
brasildampfer Rugia  und  Rhaetia.  Auf  ihr  können  bis  40  Kajütspassagiere 
erster  Klasse  Unterkunft  finden.  Die  Geschwindigkeit  des  Dampfers  beläuft 
sich  auf  annähernd  13  Knoten.  In  den . folgenden  Jahren  traten  die  gleich 
grossen  und  ähnlich  eingerichteten  Neubauten  Habsburg  und  Hohenstaufen 
dazu.  Mit  ihnen  und  zwei  Dampfern  von  je  4880  Tons  (Silesia  und  Scandia), 
die  nur  Kajütspassagiere  befördern,  ist  die  Hamburg-Amerika  Linie  heute 
imstande,  einen  regelmässigen  monatlichen  und  sehr  bequemen  Passagierdienst 
nach  Ostasien  zu  unterhalten.  Im  Jahre  1906  wurde  auch  die  Einrichtung 
getroffen,  dass  die  genannten  Dampfer  Neapel  einmal  monatlich  anlaufen;  hier- 
durch wird  den  Ostasienpassagieren  der  Umweg  rings  um  den  Westen  des 
europäischen  Kontinents  erspart. 

Auch  im  ostasiatischen  Küstenverkehr  spielt  die  Kajütenpassagierbeförderung 
der  Hamburg-Amerika  Linie  eine  Rolle.  So  verkehren  beispielsweise  auf  der 
Reichspostanschlusslinie  Schanghai — Tsingtau — Tschifu — Tientsin  fünf  zum  Teil 
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ganz  neue  Passagierdampfer  mit  erster  und  zweiter  Kajüte,  von  denen  zwei, 
die  Doppelschraubendampfer  Admiral  von  Tirpitz  und  Staatssekretär  Kraetke, 
je  2000  Tons  Rauminhalt  haben.  Auf  der  Linie  werden  monatlich  nach  Tientsin 
7 — 8 Rundreisen  ausgeführt;  zwischen  Schanghai  und  Tsingtau  verkehren  seit 
dem  Jahre  1906  wöchentlich  zwei  Dampfer  (Gouverneur  Jaeschke  und  Peiho). 

Der  Frachtbeförderung  dienen  heute  neben  solchen  Kajütendampfern  auf  der 
grossen  Hamburger  Route  Schiffe  bis  zu  6700  Tons  (Brasilia,  Brisgavia  u.  s.  w.); 
in  jedem  Monat  pflegen  durchschnittlich  vier  bis  fünf  Dampfer  hinausgeschickt 
zu  werden.  Auf  den  Küstenlinien  findet  natürlich  ein  kleineres  Dampfermaterial 
(1000  bis  2000  Tons)  Verwendung.  Die  meisten  Schiffe  sind  auch  für  den 
Transport  von  Deckpassagieren  zweckentsprechend  eingerichtet. 

Während  der  Ostasiadienst  der  Hamburg-Amerika  Linie  in  seinen  Anfängen 
wesentlich  auf  den  Verkehr  mit  China  und  Japan  abzielte,  wurden  bei  längerem 
Bestehen  immer  mehr  Häfen  der  südlichen  Teile  des  gewaltigen  asiatischen 
Erdteils  in  die  Fahrt  einbezogen.  Heute  kommen  ausser  den  Häfen  der 
Straits  Settlements  namentlich  Colombo,  Kalkutta,  Rangoon  und  Bangkok  als 
regelmässige  *oder  gelegentliche  Anlaufhäfen  in  Betracht.  Noch  weiter  nach 
Westen  rückte  die  Hamburg-Amerika  Linie  im  Jahre  1906,  als  sie  eine 
neue  monatliche  Verbindung  für  Passagier-  und  Frachtgutbeförderung  nach 
Arabien,  Persien  und  den  Häfen  des  Sudan  schuf.  Diese  Linie,  deren 
Eröffnung  am  14.  Juli  1906  durch  den  Dampfer  Canadia  erfolgte,  wird  vor- 
läufig von  vier  Dampfern  zu  2500—3000  Brutto -Registertons  bedient.  Bei  der 
kurzen  Zeit  ihres  Bestehens  sind  weitere  Daten  einer  Entwicklung  noch  nicht 
zu  nennen.  □ 
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m SONSTIGE  REGELMÄSSIGE  LINIEN.  ffl 

O ist  denn  der  asiatische  Koloss  heute  schon,  obwohl  ihn  erst 
neun  Jahre  mit  der  Geschichte  der  Hamburg-Amerika  Linie 
verknüpfen,  sehr  eng  von  dem  Verkehrsnetz  der  Gesellschaft 
umspannt.  Nächst  Amerika  ist  hier  das  Hauptarbeitsfeld  der 
Reederei.  Afrika  hat  dagegen  bislang  eine  weit  geringere  Be- 
deutung für  die  Gesellschaft  gehabt.  Australien  kommt  überhaupt  nicht  in 
Betracht.  In  früheren  Jahren,  namentlich  auch  schon  im  Jahre  1897,  besorgte 
die  Hamburg-Amerika  Linie  das  Passagegeschäft  der  Deutschen  Ost-Afrika- 
Linie,  deren  Dampfer  rings  um  den  schwarzen  Erdteil  fahren.  Dieses  Vertrags- 
verhältnis wurde  aber  im  Jahre  1905  gelöst.  Dagegen  nimmt  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  im  Süd-  und  Ostafrikaverkehr  für  die  Dampfer  der  Union 
Castle  Line  Passagiere  nach  zahlreichen  Plätzen  von  Kapstadt  bis  Durban 
und  Delagoa  Bay,  im  Umsteigeverkehr  auch  nach  nördlicheren  Häfen  sowie 
nach  Aden  und  Bombay  an.  Die  Nord-  und  Osthäfen  Afrikas,  die  am  mittel- 
ländischen und  roten  Meere  liegen,  werden  teils  regelmässig,  teils  gelegentlich 
durch  eigene  Schiffe  der  Gesellschaft  aufgesucht.  Die  Ostasiadampfer  legen 
in  Port  Said  und  Suez  an,  die  Dampfer  des  arabisch -persischen  Dienstes  in 
Port  Sudan  und  Djibuti.  Alexandrien,  der  Haupthafen  Ägyptens,  ist  Endpunkt 
einer  regelmässigen  Schnelldampferlinie,  die  während  der  Wintersaison  von 
Genua  und  Neapel  ausgeht;  auf  dem  Nil  fahren  die  Dampfer  der  Hamburg  and 
Anglo-American  Nile  Co.,  an  der  die  Hamburg-Amerika  Linie  beteiligt  ist. 
Am  ausgiebigsten  pflegt  Nordafrika  aber.von  den  Touristendampfern  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  aufgesucht  zu  werden,  die  im  Mittelmeere  kreuzen.  Da  öffnen 
Marokko,  Algier,  Tunis  und  Ägypten  ihre  Häfen  den  schönsten  Packetfahrt- 
schiffen.  Algier  wurde  früher  auch  von  den  Schnelldampfern  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  berührt,  die  zwischen  Genua  und  New  York  verkehrten. 

In  allerneuester  Zeit  ist  aber  der  afrikanische  Kontinent  ähnlich  wie  Süd- 
amerika und  die  Westküste  Amerikas  in  weitem  Umfange  in  das  Verkehrsnetz 
der  Hamburg- Amerika  Linie  einbezogen  worden.  Im  März  dieses  Jahres  gab  die 
Gesellschaft  bekannt,  dass  sie  ein  Abkommen  mit  der  Hamburger  Woermann-Linie 
getroffen  habe,  die  bis  vor  kurzem  als  einzige  deutsche  Reederei  mit  zahlreichen 
Passagier-  und  Frachtdampfern  nach  der  Westküste  Afrikas  bis  Kapstadt  verkehrte. 
Dieses  Abkommen  beteiligt  die  Hamburg- Amerika  Linie  an  allen  Fahrten  der 
Woermann-Linie,  namentlich  auch  an  denen  nach  den  deutschen  Kolonien  in 
Südwest-Afrika;  acht  Dampfer  der  Reederei  gehen  in  ihren  Besitz  über,  neue 
Dampfer  werden  in  Auftrag  gegeben  und  das  Aktienkapital  erfährt  zur  Deckung  eines 
Teils  der  hierdurch  entstehenden  Ausgaben  eine  Erhöhung  um  5 Millionen  Mark. 
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□ Eine  Reihe  kleinerer  Dampferlinien  ist  während  des  letzten  Jahrzehnts 
schliesslich  noch  zwischen  verschiedenen  europäischen  Häfen  entstanden.  So 
brachte  das  Jahr  1900  eine  Verbindung  von  Narvik  und  Lulea  nach  Emden 
und  Rotterdam.  Diese  dient  lediglich  Verschiffungen  aus  den  grossen  nord- 
schwedischen Erzlagern  und  wird  zurzeit  von  dem  Spezialdampfer  Hörde 
unterhalten.  In  der  letzten  Zeit  hat  die  Gesellschaft  einen  Teil  ihrer  Trans- 
porte an  eine  andere  Reederei  abgegeben.  Weiter  entstand  im  Jahre  1902  ein 
regelmässiger  Eilschleppdienst  über  See  zwischen  Hamburg  und  der  Rhein- 
provinz. Diese  Verbindung  setzte  sich  schwierigen  Konkurrenzverhältnissen 
gegenüber  nach  und  nach  durch,  und,  als  im  Jahre  1906  der  Leichterdienst 
durch  zwei  Frachtdampfer,  Mannheim  und  Karlsruhe,  von  je  900  Registertons 
ergänzt  wurde,  konnten  die  direkten  Transporte  auf  alle  Rheinstationen 
zwischen  Rotterdam  und  Köln,  die  Umladungstransporte  bis  Mannheim,  Strass- 
burg und  Frankfurt  am  Main  ausgedehnt  werden.  Zurzeit  ist  eine  gleich- 
artige Dampferverbindung  auch  zwischen  Hamburg  und  den  Häfen  des 
Dortmund -Emskanals  in  Vorbereitung.  Im  Jahre  1905,  als  der  russisch- 
japanische Krieg  die  Aufmerksamkeit  Europas  besonders  stark  nach  Russland 
lenkte,  fing  die  Gesellschaft  ferner  an,  regelmässig  zwei  kleinere  Dampfer  von 
700—800  Registertons  (Poseidon  und  Virgo)  zwischen  Libau- Kopenhagen  und 
Antwerpen  zu  expedieren.  Diese  Schiffe  dienten  neben  der  Güterbeförderung 
auch  dem  Personenverkehr.  Sie  wurden  neuerdings,  im  Jahre  1907,  zwischen 
Libau  und  Lübeck  verwendet,  um  russische  Auswanderer  auf  diesem  nächsten 
Wege  nach  Hamburg  zu  bringen. 

Alle  sonst  noch  bestehenden  Schiffsverbindungen  der  Hamburg-Amerika 
Linie,  der  Ägyptendienst,  der  Rivieradienst,  der  Seebäderdienst,  gehören 
ihrer  Eigenart  nach  mehr  zu  den  Touristenfahrten  der  Gesellschaft  als  zu  den 
das  ganze  Jahr  unterhaltenen  regulären  Linien. 

TOURISTENFAHRTEN,  GESELLSCHAFTSREISEN 
UND  SAISON  FAHRTEN.  W ] 

BERALL,  wo  die  Hamburg-Amerika  Linie  sich  während  des  letzten 
Jahrzehnts  in  den  Dienst  des  Seeverkehrs  stellte,  und  wo  es  die 
gegebenen  Verhältnisse  irgend  zuliessen,  machte  sie  sich  mit  der 
Übernahme  des  Gütertransports  gleichzeitig  die  Verbesserung 
und  Steigerung  des  Passagierverkehrs  zur  Aufgabe.  Ein  solches 
Vorgehen  glaubte  sie  stets  ihrer  Stellung  als  Grossreederei  schuldig  zu  sein. 
Auf  Rechnung  der  Hamburg-Amerika  Linie  sind  denn  auch  während  des  letzten 
Jahrzehnts  mancherlei  Leistungen  in  der  Belebung  und  Verbesserung  der 
Ozeanstrassen  zu  setzen.  Die  Gesellschaft  ist  so  weit  gegangen,  die  Seereisen 
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als  Vergnügen  und  Erholung  zur  Geltung  zu  bringen,  den  Personendampfer 
des  grossen  Publikums  zum  Luxusdampfer  auszubilden.  Mit  Freude  nennt  sie 
sich  die  Bahnbrecherin  und  die  unbestrittene  Erste  auf  diesem  ganz  modernen 
und  eigenartigen  Tätigkeitsfelde. 

Schon  vor  zehn  Jahren  gehörten  die  Vergnügungsreisen  zu  den  ständigen 
Einrichtungen  der  Hamburg-Amerika  Linie.  Es  wurden  im  Jahre  1897  an- 
gekündigt: eine  Mittelmeer-  und  Orientfahrt,  eine  Westindienfahrt,  zwei 
Norwegen-  und  Spitzbergenfahrten  und  sogar  eine  Reise  um  die  Welt,  die  aber 
ebensowenig  wie  die  Westindienreise  genügenden  Zuspruch  fand,  um  wirklich 
ausgeführt  zu  werden.  In  der  Orient-,  Westindien-  und  Nordlandreise  finden 
wir  aber  bereits  damals  die  künftige  Entwicklung  der  Touristenfahrten  in  ihren 
Hauptgrundzügen  angedeutet.  Auch  heute  bilden  diese  drei  Reisekategorien 
die  wesentlichen  Teile  jedes  Jahresprogramms,  nur  dass  eine  ganz  unvergleich- 
liche Vermehrung  der  Reisen  stattgefunden  hat,  eine  Fülle  neuer  Anlaufhäfen 
die  früheren  Reisen  bereichert  und  neue  Reisen  ähnlicher  Art  ins  Leben 
gerufen  hat.  Statt  jener  drei  Touristenfahrten  vom  Jahre  1897  pflegen  jetzt 
20  bis  30  zustande  zu  kommen,  so  dass  keine  Jahreszeit,  kein  Monat  mehr 
ohne  Gelegenheit  zu  einer  grösseren  Gesellschaftsreise  nach  überseeischen 
Plätzen  bleibt. 

Die  Ausbreitung  der  Vergnügungsfahrten  zur  See  ging  Hand  in  Hand  mit 
der  Erbauung  besonderer  Touristendampfer.  Bis  zum  Jahre  1900  hatten  die 
regulären  Schnelldampfer  Auguste  Victoria,  Columbia  und  Fürst  Bismarck, 
wenn  sie  verfügbar  waren,  nebenamtlich  der  Touristenfahrt  gedient.  Aber  als 
die  Orientreisen  und  die  Nordlandfahrten  immer  grössere  Begeisterung  in 
Europa  und  Amerika  weckten,  entschloss  sich  die  Hamburg-Amerika  Linie, 
ein  Schiff  zu  bauen,  wie  es  in  dieser  Art  noch  nicht  dagewesen  war,  gleichsam 
eine  vergrösserte  Privatjacht,  auf  der  ihre  Passagiergesellschaften  nach  Art 
fürstlicher  Seeliebhaber,  nach  Millionärsart  in  die  weite  Welt  segeln  konnten; 
ein  Schiff,  das  frei  von  Fracht  und  Post,  von  Zwischendeck  und  verschiedenen 
Kajütenklassen  keinen  anderen  Zweck  haben  sollte,  als  schön  zu  sein  und 
nach  schönen  Zielen  zu  eilen;  ein  Schiff  höchster  Bequemlichkeit,  vortrefflichster 
Küche  und  untadeligen  Borddienstes:  die  Lustjacht  Prinzessin  Victoria  Luise. 

Vom  Jahre  1900 — 1906  hat  die  Prinzessin  Victoria  Luise  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  angehört;  ein  Doppelschrauben-Schnelldampfer  von  18  Knoten 
Geschwindigkeit  und  4419  Brutto-Registertons  Rauminhalt,  ein  weisses  Lust- 
schlösschen für  200  Passagiere,  ein  immer  froher  Gast  im  blauen  Mittelmeer, 
in  Westindiens  Tropensonne,  in  Nordlands  grünen  Fjorden.  Ehe  es  zum 
ersten  Male  auszog,  Westindien  zu  besuchen,  wohnte  der  deutsche  Kaiser  zwei 
Tage  auf  ihm;  er  schenkte  das  liebliche  Bild  seines  Töchterchens,  das  den 
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Hauptsaal  schmückte.  Man  kennt  die  unermüdlichen  Wanderflüge  der 
„Prinzessin“,  man  weiss,  dass  sie  der  grossen  herrlichen  See  ungezählte 
Freunde  erworben,  viel  tausend  Passagieren  Stunden  fröhlichsten  Geniessens 
bereitet,  Gesundheit,  Belehrung  und  Unterhaltung  in  Fülle  ausgestreut  hat. 
Man  kennt  auch  ihr  tragisches  Schicksal,  das  sie  in  der  Zeit  der  furchtbaren 
Erdbeben  aufjamaika  vor  Kingston  auf  einen  Felsen  laufen  lief,  von  dem  sie  nicht 
wieder  los  kam.  Die  Passagiere  wurden  von  der  Mannschaft  an  Land  getragen; 
den  Kapitän  überwältigte  der  erste  Schmerz  über  den  Verlust  dieses  Schiffes. 

Für  die  Hamburg-Amerika  Linie  eröffnete  die  Indienststellung  der  Prinzessin 
Victoria  Luise  eine  neue  Ära  der  Seetouristik;  nach  Norden,  Süden  und 
Westen  nahmen  alle  Fahrten  zu.  Der  grossen  Orienttour  gesellten  sich  kleinere 
Mittelmeerfahrten  und  Ausflüge  nach  dem  Kaukasus  und  der  Krim,  den  ver- 
schiedenartigsten Nordlandreisen  folgten  Umsegelungen  Englands,  Schottlands 
und  Irlands,  folgten  Besuche  der  interessantesten  nordischen  Hauptstädte; 
und  die  von  New  York  ausgehenden  Westindienreisen,  die  bis  zu  drei  in  jedem 
Jahre  unternommen  wurden,  gehörten  ihr  meist  ganz;  die  Festtage  der  Kieler 
Woche  erhielten  durch  sie  eine  beliebte  Sehenswürdigkeit  mehr;  einmal  zog 
sie  aus,  die  nordwesteuropäischen  Weltbäder  von  Ostende  bis  San  Sebastian 
zu  zeigen. 

Der  grosse  Erfolg  der  Prinzessin  Victoria  Luise  ermunterte  die  Hamburg- 
Amerika  Linie,  noch  einen  Schritt  weiter  zu  gehen:  auch  minder  reich 
bemittelte  Kreise  sollten  die  Wohltat  der  Seetouristik  in  ungeschmälertem 
Masse  empfangen.  Der  Touristendampfer  Meteor  wurde  in  Auftrag  gegeben 
und  im  Jahre  1904  geliefert.  Er  ähnelt  der  Prinzessin  Victoria  Luise,  ein 
3613  Tons  grosses,  jachtförmiges  Schiff  für  annähernd  300  erstklassige  Passagiere, 
aber  von  geringerer  Geschwindigkeit  und  weniger  verschwenderischen  Innen- 
einrichtungen, damit  die  Preise  eine  mässige  Grenze  nicht  zu  überschreiten 
brauchten.  Auch  dieser  Dampfer  war  ein  voller  Erfolg;  das  Schiff  fing  an, 
vor  allem  die  kurzen  Nordlandreisen  bis  Drontheim  und  die  kurzen  Mittelmeer- 
reisen von  Genua  und  Venedig  aus  zu  pflegen,  auch  eine  Bäderfahrt  im  Herbst 
ist  regelmässige  Übung  dieses  Schiffes  geworden. 

Inzwischen  hatte  die  Hamburg-Amerika  Linie  aber  auch  durch  Einrichtung 
regelmässiger  Saisonfahrten  zwischen  Häfen  von  touristischer  Bedeutung  für 
die  Vergnügungsreisen  zur  See  neuen  Boden  gewonnen.  Man  kann  diese 
neuen  Unternehmungen  nicht  gerade  den  eigentlichen  Touristenfahrten  der 
Gesellschaft  zurechnen;  ihnen  fehlt  der  Charakter  der  mehrwöchigen  Rundreise 
von  Hafen  zu  Hafen  und  meist  auch  die  Vorsorge  für  Besichtigungen  und 
Ausflüge  an  Land.  Aber  insofern  sie  hauptsächlich  dem  Touristenverkehr 
dienen  und  in  gewissen  Jahreszeiten  stattfinden,  sind  sie  den  Vergnügungsreisen 
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nahe  verwandt.  Den  Anfang  machte  die  Gesellschaft  mit  der  Einrichtung  regel- 
mässiger Fahrten  längs  der  Riviera,  von  Genua  über  San  Remo  und  Monaco  nach 
Nizza,  im  Winter  1902.  Zur  Bedienung  dieser  Linie  wurde  ein  Luxusdampfer 
der  Hamburger  Nordsee-Linie,  der  Dampfer  Cobra,  gemietet.  In  jedem  Jahre 
erneuerten  sich  diese  regelmässigen  Fahrten  seitdem  während  der  Wintersaison; 
die  Cobra  ist  seit  1904  von  dem  Dampfer  Prinzessin  Heinrich  abgelöst  worden. 

Einen  bedeutenden  Schritt  weiter  ging  die  Hamburg-Amerika  Linie  auf 
dieser  Bahn,  als  sie  am  1.  Januar  1905  die  Hamburger  Nordsee-Linie  mit  allen 
Schiffen  und  Betriebseinrichtungen  übernahm.  Diese  Reederei  unterhielt  mit 
den  Dampfern  Cobra,  Silvana  und  Prinzessin  Heinrich  einen  regulären  Passagier- 
verkehr zwischen  Hamburg-Cuxhaven-Helgoland  und  den  der  Elbmündung  vor- 
gelagerten nord-  und  westfriesischen  Inseln  bis  Sylt  und  Lakolk,  Juist  und 
Borkum,  natürlich  in  der  Hauptsache  nur  während  der  Badesaison,  wenn  auch 
eine  Verbindung  Cuxhaven-Helgoland-Sylt  in  beschränktem  Umfange  das  ganze 
Jahr  hindurch  als  Postlinie  befahren  bleibt.  Die  Hamburg-Amerika  Linie 
nannte  diesen  ihren  neuen  Betriebszweig  Seebäderdienst  und  stattete  ihn  gegen 
Ende  1905  mit  einem  in  der  deutschen  Handelsmarine  bislang  einzig  dastehenden 
Schiff,  dem  Turbinen-Schnelldampfer  Kaiser,  aus.  Mit  20  Knoten  Geschwindig- 
keit unterhält  dieser  Dampfer  während  der  Saison  ununterbrochen  Fahrten 
zwischen  Hamburg,  Helgoland  und  Sylt.  Er  zeichnet  sich  durch  ungemein 
ruhigen  Gang  und  mannigfaltige  Passagierbequemlichkeiten  neuer  Erfindung 
aus.  Im  ganzen  können  2000  Personen  gleichzeitig  auf  ihm  über  See  fahren. 

Zum  Seebäderdienst  kam  ein  Jahr  später  der  Ägyptendienst;  schon  Ende 
1905  hatte  die  Hamburg-Amerika  Linie  regelmässige  Saisonfahrten  zwischen 
Genua,  Neapel  und  Alexandrien  geplant,  um  dem  vielbesuchten  Lande  der 
Pharaonen  einen  neuen,  sehr  kurzen  und  bequemen  Reiseweg  zu  schaffen. 
Damals  kaufte  sie  aus  England  einen  Schnelldampfer  von  16  Knoten  Geschwindig- 
keit, Hess  ihn  zum  Touristen-  und  Luxusdampfer  umbauen  und  nannte  ihn 
Oceana.  Aber  die  Ägyptensaison  kam  heran,  ehe  der  umfassende  Umbau 
vollendet  werden  konnte;  so  nahm  die  Oceana  als  drittes  Touristenschiff  der 
Gesellschaft  im  Jahre  1906  u.  a.  zunächst  an  neuen  Spitzbergen-  und  Nord- 
landreisen teil,  die  Schottland  und  Island  einschlossen.  Im  Oktober  1906 
begann  das  elegante  Schiff  seine  Ägypten-Schnellfahrten  von  Genua  aus;  sie 
werden  bis  Anfang  Mai  in  wöchentlichem  Turnus  fortgesetzt  und  haben  von 
Januar  bis  April  unmittelbaren  Anschluss  an  einen  neuen  Luxuszug,  der  unter 
dem  Namen  Ägyptenexpress  der  Hamburg-Amerika  Linie  zwischen  Berlin 
und  Neapel  verkehrt.  Diese  neue  Eisenbahnverbindung  und  das  neue  Schnell- 
schiff verkürzen  die  einstige  Reisedauer  vom  Herzen  Deutschlands  bis  zu  den 
Pyramiden  auf  kaum  mehr  denn  100  Stunden.  □ j 


113 


□ Ist  der  Reisende  in  Ägypten  gelandet,  so  findet  er  neuerdings  die  Flagge 
der  Hamburg-Amerika  Linie  auch  auf  dem  Nil  wehen.  Gerade  die  neuesten 
und  schönsten  Nildampfer  Germania  und  Nubia  sind  unter  Mitwirkung  der 
Hamburg-Amerika  Linie  erbaut  worden.  Sie  gehören  einer  englisch-amerikani- 
schen Reedereigesellschaft,  an  der  sich  die  Hamburg-Amerika  Linie  seit  dem 
Jahre  1906  beteiligte.  Ägypten  ist  in  der  letzten  Zeit  nach  vielen  Richtungen 
hin  ein  Tätigkeitsfeld  der  Hamburg-Amerika  Linie  geworden  und  zwar  durch 
Vermittlung  eines  Reisebureaus  der  Gesellschaft,  dessen  Direktor  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  auch  in  der  Direktion  der  eben  erwähnten  Nilreederei,  der 
Hamburg  and  Anglo-American  Nile  Co.,  vertritt. 

Ein  Reisebureau  — oder  besser:  eine  ausgedehnte  Reisebureau-Organisation 
besitzt  die  Hamburg-Amerika  Linie  seit  dem  1.  Januar  1905. 

Sie  ist  hervorgegangen  aus  dem  grössten  und  ältesten  deutschen  Unter- 
nehmen dieser  Art,  aus  dem  Stangen’schen  Reisebureau  in  Berlin,  und  ist 
heute  als  eine  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  dem  Betriebe  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  angegliedert.  Die  Übernahme  erfolgte  nicht  zum  wenigsten  im 
Hinblick  auf  die  Hamburger  Seetouristik;  denn  da  mit  den  grossen  Vergnügungs- 
reisen zur  See  zahlreiche  Landausflüge  verbunden  sind,  war  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  seit  langem  auf  die  Dienste  mehrerer  derartiger  Institute 
angewiesen.  Nun  sollte  die  Veranstaltung  der  Landausflüge  nach  und  nach 
ebenfalls  auf  die  Veranstalterin  der  Seefahrten  übergehen.  Aber  das  Reise- 
bureau brachte  der  Reederei  auch  sonst  noch  neue  Betriebsaufgaben.  Es  hatte 
zu  Wasser  und  zu  Land  nach  den  verschiedensten  Erdteilen  selbständige 
Reisen  für  kleinere  Gesellschaften  arrangiert,  dauernde  Beziehungen  in  schwer 
zu  bereisenden  Ländern  geknüpft,  Rundreisehefte  zusammengestellt  und  Fahr- 
scheine für  die  Eisenbahn-  und  Schiffahrtsgesellschaften  der  verschiedensten 
europäischen  und  aussereuropäischen  Verkehrsgebiete  ausgegeben,  Rat  in  allen 
Reiseangelegenheiten  erteilt  und  dergleichen  mehr.  Diese  Tätigkeiten  wurden 
nach  dem  Anschluss  an  die  Hamburg-Amerika  Linie  noch  weiter  ausgedehnt. 
Filialen  des  Reisebureaus  entstanden  im  Anschluss  an  die  schon  vorhandenen 
Kajütenbureaus  und  Agenturen  der  Reederei  in  den  grossen  Städten  ganz 
Europas.  Schon  hat  die  Organisation  dieses  Betriebes  bis  hinüber  nach 
den  Vereinigten  Staaten  gegriffen.  In  bevorzugten  Touristenländern,  z.  B.  in 
Palästina,  wurde  das  Reisebureau  als  Pionier  des  schwierigen  Überland- 
verkehrs sogar  Erbauer  und  Besitzer  von  Hotels.  Alles,  was  zur  Einzel- 
oder Gesellschaftsreise  nötig  ist,  was  den  Touristenverkehr  mehrt  und 
erleichtert,  gehört  dergestalt  heute  in  den  unmittelbaren  Bereich  der 
Hamburg-Amerika  Linie,  gleichgültig,  ob  es  die  Seefahrt  oder  den  Überland- 
verkehr angeht.  □ ? 
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□ Der  eigentliche  Mittelpunkt  aller  Reiseunternehmungen  aber  ist  selbst- 
verständlich die  grosse,  weitführende  Seereise  auf  kostbar  ausgestatteten  Passagier- 
schifFen  unter  der  Hapagflagge  geblieben.  Einschliesslich  ihrer  Seebäderdampfer 
nennt  die  Hamburg-Amerika  Linie  eine  stattliche  Touristendampferflotte  ihr  eigen, 
und  rechnet  man  hinzu,  dass  trotzdem  in  jedem  Jahr  die  vornehmsten  Doppel- 
schraubendampfer der  nordamerikanischen  und  anderer  Routen,  ein  Blücher, 
ein  Moltke,  eine  Hamburg,  eine  Kronprinzessin  Cecilie,  zur  Ergänzung  heran- 
gezogen werden  müssen,  weil  die  Zahl  der  jährlichen  Vergnügungsfahrten 
immer  weiter  wächst,  so  kommt  man  zu  einem  noch  stattlicheren  Bilde. 

Aber  nicht  einmal  auf  diese  grössere  Flotte  selbst  ist  die  Seetouristik  im 
weiteren  Sinne  beschränkt.  Jeder  der  grossen  Passagierdampfer,  die  nach 
New  York  oder  Buenos  Aires,  nach  Vera  Cruz  oder  Rio  de  Janeiro,  nach 
Hongkong  oder  Nagasaki  fahren,  trägt  den  Vergnügungsreisenden  in  behaglicher 
Kajüte,  bei  üppiger  Tafel  und  mit  interessanter  Reisegesellschaft  durch  die 
grosse  Erholung  des  Meeres  nach  werten  Reisezielen,  Städten  und  Ländern. 
Der  Amerikaner  kennt  den  regulären  Hapagdampfer  als  Vergnügungsschiff 
seit  vielen  Jahren.  Ein  Stammpublikum  findet  sich  in  jedem  neuen  Jahre  von 
neuem  ein,  die  Reise  nach  Europa  zu  machen,  England,  Frankreich,  Deutsch- 
land aufzusuchen,  Italien,  die  Riviera,  den  Orient  kennen  zu  lernen.  Aber 
auch  der  Deutsche  Fängt  langsam  an,  sich  dieser  in  vieler  Beziehung  wert- 
vollen Eigenschaft  seiner  deutschen  Weltschiffahrt  bewusst  zu  werden.  Palast- 
schiffe wie  die  Kaiserin  Auguste  Victoria,  wie  die  Amerika  lehren  es  ihn. 
Und  wenn  auch  noch  nicht  viele  zur  Erholung  und  zur  Ausbreitung  ihrer 
Kenntnisse  nach  den  Vereinigten  Staaten,  nach  Mexiko,  Argentinien  oder 
Japan  reisen,  so  kommen  die  europäischen  Stationen  der  grossen  Übersee- 
dampfer doch  schon  häufiger  als  Touristenziele  in  Betracht.  London  mit  einem 
modernen  Prachtdampfer  zu  erreichen,  ist,  da  das  abfahrende  Schiff  und 
das  anlangende  unmittelbare  Schnellzuganschlüsse  von  Berlin  und  von  Sout- 
hampton haben,  nicht  umständlicher  als  auf  der  Überlandroute,  wohl  aber 
unvergleichlich  viel  angenehmer.  Selbst  der  Seeweg  von  Berlin  und  Hamburg 
nach  Paris  hat  sich  mit  Hülfe  solcher  Schiffe,  wie  die  New  Yorker  Pracht- 
dampfer sind,  durchsetzen  können.  Nach  Portugal  (Lissabon,  Oporto)  auf 
einem  regulären  Ostasiadampfer  oder  einem  Südamerikaschiff  zu  reisen,  ladet 
die  Gesellschaft  seit  mehreren  Jahren  erfolgreich  ein;  in  Lissabon  sorgt  sie  für 
geeignete  Führung,  ermässigte  Rückfahrkarten  erleichtern  die  Rundreise. 
Ähnlich  vorteilhafte  Verbindungen  gehen  nach  Madeira  und  den  kanarischen 
Inseln.  Anlaufhafen  der  Ostasiadampfer  ist  neuerdings  Neapel.  Nach  Bagdad 
und  Babylon  weisen  die  Schiffe  des  arabisch-persischen  Dienstes.  Nach  den 
deutschen  Kolonien  Afrikas  werden  in  Zukunft  viele  Passagiere  studienhalber 
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auf  Hapagschiffen  fahren  wollen,  wie  das  Reisebureau  der  Gesellschaft  bereits 
gegenwärtig  Vergnügungsreisen  nach  Ostafrika  veranstaltet.  Eine  ganz  be- 
sondere Bedeutung  für  den  Seetouristen  hat  der  New  Yorker  Atlasdienst, 
dessen  Dampfer  das  amerikanische  Mittelmeer,  Jamaika,  Hayti,  Venezuela, 
Panama  und  Costarica,  aufsuchen;  und  auch  der  westindische  Interkolonialdienst 
auf  dem  Dampfer  Präsident  bietet  häufig  wahrgenommene,  lohnende  Rundreisen. 
Kurz,  auch  bei  den  regulären  Personendampfern  der  Gesellschaft  findet  die 
Seetouristik  heute  reichliche  Unterstützung. 

Man  darf  wohl  ohne  Übertreibung  behaupten,  dass  die  Hamburg-Amerika 
Linie  durch  ihre  Vergnügungsreisen  während  des  letzten  Jahrzehnts  mancherlei 
zur  Förderung  deutschen  Unternehmungsgeistes,  deutscher  Weltkenntnis  und 
Lebensfreude  beigetragen  hat.  Die  See  soll  auch  dem  Binnenländer  keine  Wüste 
mehr,  sondern  die  Spenderin  kraftvoller  Gesundheit  und  die  Führerin  zu 
grossen  Wundern  der  Erde  sein.  Die  Seetouristik  ist  aber  auch  geschaffen, 
ein  tieferes  Verständnis  für  die  Leistungen  und  Erfordernisse  der  Seeschiffahrt 
ins  Volk  zu  bringen,  was  gewiss  nicht  ohne  förderliche  Rückwirkung  auf  Schiff- 
fahrt und  Verkehr  im  ganzen  bleiben  kann.  □ 
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BETRIEBSANLAGEN  DER  HAMBURG-AMERIKA  LINIE 
m AN  LAND.  ®' 

IT  einer  so  stürmischen  Vermehrung  und  Vertiefung  der  Verkehrs- 
aufgaben, wie  sie  während  des  letzten  Jahrzehnts  von  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  herbeigeführt  worden  ist,  konnte  die  Vergrösserung 
der  Gesellschaftsflotte,  so  andauernd  und  schnell  sie  auch  von- 
statten ging,  kaum  Schritt  halten.  Dreimal  so  gross  ist  heute  der 
Schiffspark  der  Reederei,  als  er  im  Jahre  1897  war,  und  dennoch  müssen 
immer  von  neuem  Charterdampfer  zur  Aushülfe  herangezogen  werden.  Man 
kann  sich  unter  solchen  Umständen  nicht  wundern,  dass  auch  die  Betriebs- 
anlagen der  Gesellschaft  an  Land  Mühe  hatten,  der  ausserordentlichen  Ent- 
wicklung zu  folgen;  dabei  war  die  Vergrösserung  der  Hafen-  und  Betriebs- 
anlagen des  letzten  Jahrzehnts  geradezu  ruhelos. 

Im  Jubiläumsjahre  1897  nannte  die  Gesellschaft  ein  ansehnliches  Verwaltungs- 
gebäude am  Dovenfleth  in  Hamburg  ihr  eigen.  Hier  war  der  Sitz  der  Direktion, 
hier  widmeten  sich  sechs  Prokuristen  und  etwa  130  sonstige  Beamte  und  An- 
gestellte den  Kontorarbeiten  des  Reedereigeschäftes.  Aber  schon  damals  hatte 
sich  in  diesem  zweistöckigen  Geschäftshaus  ein  Platzmangel  geltend  gemacht,  der 
zu  umfangreichen  Erweiterungsbauten  führte.  1898  wurden  sie  vollendet,  um 
nur  gerade  ein  Jahr  lang  unbehinderten  Spielraum  zu  geben.  Die  Gesellschaft 
erwarb  eine  Anzahl  Grundstücke  in  Hamburgs  vornehmster  Stadtgegend,  an 
der  Binnenalster,  und  führte  hier  einen  grossstädtischen  Geschäftspalast,  einen 
Renaissancebau  aus  Sandstein,  auf,  der  im  April  des  Jahres  1903  so  weit  fertig 
wurde,  dass  er  bezogen  werden  konnte.  Alle  Betriebe  der  Hamburger  Zentral- 
verwaltung sind  jetzt  hier  vereinigt,  mit  Ausnahme  des  später  erworbenen 
Seebäderdienstes,  dessen  Bureauräume  am  Johannisbollwerk  blieben,  und  des 
Heuerbureaus,  das  im  Seemannshause  nahe  dem  Hafen  ein  zweckmässiges 
Domizil  erhielt.  So  geräumig  aber  auch  das  Haus  am  Alsterdamm  anfänglich 
war  und  nach  aussen  hin  noch  heute  erscheint,  schon  wieder  mahnte  die 
nimmer  müde  Ausbreitung  des  Betriebes,  für  die  Zukunft  zu  sorgen.  Im 
Jahre  1905  wurden  grosse  benachbarte  Grundstücke  für  künftige  Erweiterungs- 
bauten erworben.  Die  Zahl  der  heute  in  der  Hauptverwaltung  tätigen  Prokuristen 
ist  auf  16,  die  der  übrigen  Angestellten  auf  mehr  als  475  gestiegen. 

Ein  ähnliches  Bild  im  Hamburger  Hafenbetrieb,  ein  ähnliches  in  den  aus- 
wärtigen Niederlassungen.  Vor  zehn  Jahren  verfügte  die  Hamburg-Amerika 
Linie  bei  dem  grossen  Umfange  ihres  Schiffsverkehrs  längst  über  einen  eigenen 
Kai  (Landungsstelle  für  Beladung  und  Entladung  der  Schiffe),  den  ihr  der 
hamburgische  Staat  gegen  eine  jährliche  Pacht  zur  Verfügung  gestellt  hatte.  Es 
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war  das  damals  der  über  1 km  lange  Petersenkai  am  Baakenhafen,  der  mit  vier 
grossen  Lagerschuppen  von  je  30  m Tiefe  und  zusammen  30750  qm  Lagerfläche, 
mit  52  Kränen,  mit  elektrischer  Lichtanlage,  mit  direktem  Eisenbahnanschluss 
ausgerüstet  war.  Acht  Seitengebäude  der  Schuppen  enthielten  die  Bureaus  für 
den  leitenden  Prokuristen  des  Kaibetriebes  und  für  32  Beamte.  Durchschnittlich 
500  Kaiarbeiter  und  60  Vorarbeiter  pflegten  hier  täglich  das  Lösch-  und  Lade- 
geschäft der  Schiffe  zu  besorgen.  Weiter  gehörte  zum  Aussenbetrieb  ein  grosses 
Trockendock  zur  Reinigung  und  Reparatur  der  Schiffe,  Dockwerkstätten,  Werk- 
stätten am  Petersenkai,  ein  Ausrüstungsmagazin  zur  Stapelung  haltbaren  Schiffs- 
proviants und  ein  technisches  Bureau  für  Oberinspektor  und  Inspektoren.  Alles 
in  allem  wurden  täglich  ungefähr  1400  Beamte,  Handwerker  und  Kaiarbeiter 
im  Aussenbetriebe  der  Gesellschaft  beschäftigt. 

Auch  die  Hafenanlagen  sehen  wir  bereits  mit  Beginn  des  letzten  Jahrzehnts 
allenthalben  zu  eng  werden.  Im  Jahre  1898  verabredete  die  Hamburg-Amerika 
Linie  mit  dem  hamburgischen  Staat  die  Erbauung  neuer,  erheblich  grösserer 
Hafenanlagen  am  südlichen  Elbufer  auf  einem  Platze,  der  damals  noch  als 
Weideland  diente  (Kuhwärder),  aber  so  weit  elbabwärts  lag,  dass  die  Dampfer 
der  Gesellschaft  in  Zukunft  nicht  mehr,  um  ihre  Liegeplätze  zu  erreichen, 
den  ganzen  Hamburger  Hafen  mit  seinem  Gewirr  von  kreuz  und  quer  fahrenden 
grossen  und  kleinen  Schiffen  zu  passieren  brauchten.  Noch  während  des  Baues 
im  Jahre  1900  wurde  von  der  Hamburg-Amerika  Linie  infolge  des  unausgesetzten 
Wachstums  des  ganzen  Betriebes  eine  beträchtliche  Erweiterung  des  ursprüng- 
lichen Planes  angeregt  und  vom  Staate  ausgeführt.  Zugleich  pachtete  die  Gesell- 
schaft grosse  Ländereien  in  unmittelbarer  Nähe  ihrer  künftigen  Häfen  zur  Anlage 
neuer  Werkstätten  und  Lagerschuppen.  Bis  zur  Fertigstellung  erhielt  sie  aushülfs- 
weise  eine  zweite  Landungsstelle,  den  O’Swaldkai  am  Hansahafen,  in  Pacht.  Beide 
Häfen  lagen  weit  voneinander  getrennt,  und  es  bedeutete  schon  deswegen  für 
die  Hamburg-Amerika  Linie  eine  erhebliche  Erleichterung,  als  mit  Ende  des 
Jahres  1903  die  Inbetriebnahme  der  neuen  Kuhwärderhäfen  erfolgen  konnte. 
Zwei  Hafenbecken  von  je  10  m Tiefe  bei  Hochwasser,  Kaiser  Wilhelm-Hafen 
und  Ellerholzhafen,  gehörten  ihr  fortan.  Die  Wasserfläche  dieser  beiden  Bassins 
umfasst  535  000  qm  und  ist  ein  Viertel  des  ausgedehnten  Hafenraumes,  der 
Seeschiffen  in  Hamburg  überhaupt  zur  Verfügung  steht.  Als  Liegeplätze  für 
die  Dampfer  sind  vier  Kais  von  zusammen  3,i  km  Länge  und  eine  Ducdalben- 
reihe in  der  Mitte  des  Kaiser -Wilhelm- Hafens  vorhanden.  Auguste -Victoria- 
Kai,  Reiherkai,  Kronprinzkai  und  Mönckebergkai  sind  die  Namen  der  Ufer- 
strecken. Zu  ihnen  gehören  22  km  Eisenbahngeleise,  119  fahrbare  elektrische 
Kräne  von  je  3000  kg  Tragkraft,  18  elektrische  Wandkräne  von  je  2560  kg  und 
3 elektrische  Riesenkräne  von  75  000,  20  000  und  10  000  kg.  Ferner  erheben 
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sich  an  den  Kais  sieben  imposante  Doppelhallen,  die  als  Lagerschuppen  für  die 
zu  verladenden  und  die  ankommenden  Güter  dienen.  Bis  zu  446  m ist  der 
einzelne  Schuppen  lang  und  bis  zu  61  m breit;  das  ergibt  137  500  qm  Lager- 
fläche, ein  Drittel  des  gesamten  überdachten  Lagerraums,  den  der  ganze 
Hamburger  Hafen  bereit  hält.  Die  Gesellschaft  baute  ferner  an  das  Kopfende 
des  Kaiser-Wilhelm -Hafens  ein  grosses  Verwaltungsgebäude  für  den  technischen 
Betrieb  und  zwei  kleinere  Inspektionsgebäude.  Dahinter  in  weitem  Umkreis 
neue  Werkstätten  und  eine  elektrische  Zentrale.  Die  alten  Werkstätten  am 
Petersenkai  wurden  verkauft.  Eine  bis  dahin  nicht  dagewesene  Konzentration 
des  ganzen  Betriebes,  eine  zweckmässige  Modernität,  Übersichtlichkeit  und  Ge- 
räumigkeit der  ganzen  Anlage  waren  erreicht.  Diese  Vorteile  durften  der 
Gesellschaft  eine  jährliche  Pacht  von  1,35  Millionen  Mark  aufwiegen. 

Wenig  mehr  als  drei  Jahre  sind  die  neuen  Häfen  der  Hamburg-Amerika 
Linie  in  Betrieb.  Aber  schon  hat  das  unablässig  wachsende  Geschäft  die  an- 
fängliche Geräumigkeit  der  neuen  Anlagen  wieder  verbraucht,  schon  hat  die 
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Gesellschaft  von  neuem  die  hamburgische  Behörde  um  Erweiterung  ihrer 
Häfen  angehen  müssen.  Weitschauende  Pläne  sollen  im  Laufe  der  nächsten 
Jahre  verwirklicht  werden.  Zunächst  hat  der  Staat  es  übernommen,  das 
an  die  jetzigen  Kais  grenzende  Grevenhofufer  für  die  Zwecke  der  Gesellschaft 
herzurichten. 

Zum  Hamburger  Hafenbetrieb  der  Gesellschaft  gehören  heut  ausser  den 
geschilderten  beiden  Hafenbecken  mit  ihren  Schuppen,  Inspektionsgebäuden 
und  Werkstätten  noch  zwei  rechtselbische  Stellen  als  Sammel-  und  Ausfuhr- 
schuppen für  die  stadtseitige  Güterannahme,  das  Trockendock  und  seine  Werk- 
stätten, Proviant-  und  Schiffsausrüstungsmagazine,  an  den  St.  Pauli  Landungs- 
brücken ein  eigener  Landungssteg  mit  grossem  überdachten  Gepäckraum  für 
die  Dampfer  des  Seebäderdienstes  und  eine  besondere  Landungsstelle  für  die 
Rheinseedampfer  im  Niederhafen.  Das  im  Hafen-  und  Werkstättenbetrieb 
heute  ständig  tätige  Personal  einschliesslich  der  Handwerker,  Kaiarbeiter  und 
Schauerleute  ist  auf  über  6000  gewachsen.  Zum  Hamburger  Hafenbetrieb 
sind  ferner  die  meisten  Hafen-  und  Flussfahrzeuge  zu  zählen,  die  von  der 
Hamburg-Amerika  Linie  zur  Bedienung  der  Ozeanschiffe  gehalten  werden. 
Im  Jahre  1897  waren  14  Flussleichter,  3 Petroleumbarkassen,  25  Leichter, 
1 schwimmende  Dampfwinde,  1 schwimmender  Getreide -Elevator,  3 Kasten- 
schuten und  4 offene  Schuten,  zusammen  51  Hülfsfahrzeuge  in  Betrieb.  Heute 
verwendet  die  Gesellschaft  11  Flussdampfer,  7 Seeschlepper,  10  Flussschlepper, 
20  Barkassen,  26  Seeleichter,  40  Flussleichter,  3 Getreideheber,  1 Schwimm- 
kran und  8 andere  Fahrzeuge  für  besondere  Zwecke,  zusammen  125  Schiffe 
im  Hamburger  Hafen-  und  Elbedienst,  Einschliesslich  weiterer  80  Schiffe,  die 
an  auswärtigen  Hafenplätzen,  in  New  York,  Westindien,  Südamerika  und  Ost- 
asien, verstreut  sind,  stehen  heute  44  679  Registertons  9648  Tons  des  Jahres 
1897  gegenüber. 

Eine  besondere  Stelle  nehmen  inmitten  der  hamburgischen  Betriebsanlagen 
schliesslich  eine  Reihe  von  Einrichtungen  ein,  die  dem  Personenverkehr  und 
namentlich  der  Auswanderung  dienen.  Eine  vom  Staate  errichtete  Passagier- 
halle am  Grossen  Grasbrook  mit  dazugehörigem  Gepäckschuppen  war  bereits 
im  Jahre  1897  vorhanden.  Eine  wesentliche  Veränderung  und  Vervoll- 
kommnung aber  hat  eine  damals  in  Dienst  befindliche  Auswandererbaracke  auf 
dem  südlichen  Elbufer  am  O’Swaldkai  durchgemacht.  Diese  Anlage  war  nach 
dem  Cholerajahr  1892  aus  sanitären  Gründen  geschaffen  worden,  um  namentlich 
alle  russischen  Auswanderer  während  der  Wartezeit  vor  der  Einschiffung 
gesundheitlich  überwachen  zu  können.  Für  die  Auswanderer  ergab  sich  hieraus 
der  weitere  Vorteil  einer  billigen  und  guten  Verpflegung  und  eines  sicheren 
Schutzes  vor  Ausbeutung.  Im  Jahre  1901  wurde  nun  über  den  Platz  von  Staats 
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wegen  anderweitig  verfügt.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  erhielt  ein  umfang- 
reiches Landgebiet  auf  der  Veddel  und  erbaute  hier  ein  neues  Unterkunftsheim 
für  Auswanderer  in  bedeutend  grösserem  Massstabe  und  zweckmässigerer  Art. 
Empfangshallen,  Verwaltungs-  und  Bureauräume,  Badesäle,  Desinfektionsräume, 
christliche  und  jüdische  Speisesäle,  Schlafsäle  für  ledige  Männer,  ledige  Frauen 
und  Familien,  dazu  mehrere  Restaurations-  und  Logierräume  für  gebildetere 
Elemente,  Verkaufsläden  u.  dergl.  gruppieren  sich  im  Kreise  und  inmitten 
freundlicher  Gartenanlagen  um  eine  protestantische  und  katholische  Kirche, 
einen  jüdischen  Beetsal  und  einen  Musikpavillon.  Das  Ganze  macht  den  Ein- 
druck eines  kleinen  Gemeinwesens  mit  Strassen  und  Plätzen.  Es  bedeckte  an- 
fänglich eine  Fläche  von  25  000  qm  und  beherbergte  im  Laufe  des  Jahres  1906 
fast  102000  Auswanderer,  die  hier  bis  zur  Abfahrt  des  Ozeandampfers 
sicher  und  ungemein  billig  aufgehoben  sind.  Die  Auswandererhallen  zu 
benutzen,  sind  alle  russischen  Zwischendecker  gezwungen;  aber  auch  bei 
Vertretern  anderer  Nationen  haben  die  Auswandererhallen  nach  und  nach 
eine  solche  Beachtung  gefunden,  dass  der  Zudrang  bereits  im  Jahre  1906  zu 
einer  wesentlichen  Erweiterung  führte,  die  noch  im  Frühjahr  1907  abgeschlossen 
, wird.  Das  Gebiet  gewinnt  durch  die  Neubauten  um  nicht  weniger  als  27  200  qm. 

Naturgemäss  sind  alle  Betriebsanlagen  der  Hamburg-Amerika  Linie  in 
! Hamburg  am  ausgedehntesten  und  belebtesten.  Ist  Hamburg  doch  nicht  nur 
das  geistige  Zentrum  des  ganzen  Reedereibetriebes,  sondern  auch  das  lokale 
Zentrum  der  meisten  Verkehrslinien.  Lange  Zeit  hat  sich  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  bemüht,  auch  Cuxhaven  an  der  Elbmündung  in  den  Kreis 
ihrer  hamburgischen  Verkehrsanlagen  hineinzuziehen;  leider  gelangen  nicht 
alle  dahin  zielenden  Bestrebungen.  Ein  Schnelldampferhafen,  der  für  ihre 
Zwecke  gebaut  wurde  und  der  den  Eilverkehr  zwischen  Hamburg  und  New  York 
technisch  bequemer  gestalten  sollte,  erwies  sich  nach  seiner  Fertigstellung 
im  Sommer  1902  als  verschlickt  und  später  nach  seiner  hinreichenden  Aus- 
baggerung seiner  ganzen  Anlage  nach  als  zu  wenig  geschützt,  als  dass  er  von 
den  Schnelldampfern  der  Gesellschaft  hätte  in  dauernde  Benutzung  genommen 
werden  können.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  gab  infolgedessen  auch  einen 
früher  gehegten  Plan,  in  der  Nähe  Cuxhavens  einen  Teil  ihrer  Kapitäne, 
Offiziere,  Angestellten  und  Arbeiter  in  eigenen  Villenkolonien  anzusiedeln, 
wieder  auf.  Im  Jahre  1906  wurden  die  Vorjahren  hierfür  erworbenen  Grund- 
stücke nebst  den  schon  begonnenen  Bauten  verkauft.  Nur  eine  grosse  und 
schöne  Wartehalle  am  Cuxhavener  Bahnhof,  die  gleichzeitig  mit  dem  Schnell- 
dampferhafen im  Sommer  des  Jahres  1902  fertiggestellt  worden  war,  wurde 
von  der  Gesellschaft  übernommen  und  seither  regelmässig  bei  der  Ankunft 
der  Passagiere  benutzt.  □ 
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□ Neben  Hamburg  spielte  New  York  als  Mittelpunkt  des  nordamerikanischen 
Geschäftes  von  je  die  bedeutendste  Rolle,  und  mit  der  Ausbreitung  der  von 
Nordamerika  ausgehenden  Verkehrslinien  nahm  diese  Bedeutung  im  Laufe  der 
letzten  Jahre  noch  erheblich  zu.  Die  New  Yorker  Filiale  der  Reederei  firmiert: 
Hamburg-American  Line,  hat  in  New  Yorks  berühmter  Geschäftsstrasse,  dem 
Broadway,  ausgedehnte  Bureaus  und  am  Hudson  für  die  Linien  nach  Europa, 
Ostasien  und  Westindien  umfangreiche  eigene  Hafenanlagen.  Die  New  Yorker 
Kontore  befinden  sich  zum  Teil  heute  noch  in  demselben  Hause,  in  dem  sie 
sich  1897  befanden;  aber  sie  haben  sich  darüber  hinaus  nicht  unerheblich 
ausgedehnt.  Der  gesamte  Betrieb  wird  im  kommenden  Jahre  nach  einem  Gebäude 
verlegt  werden,  das  bereits  im  Jahre  1906  zum  Preise  von  6 Millionen  Mark 
angekauft  wurde  und  gegenwärtig  mit  Aufwendung  erheblicher  Mittel  in  drfci 
Etagen  zu  einem  wirkungsvollen  Geschäftspalast  umgebaut  wird.  Der  neue 
Kontorbetrieb  wird  wie  der  alte  am  Broadway  gelegen  sein. 

Stärker  noch  als  in  den  New  Yorker  Kontoren  machten  sich  die  Forderungen 
des  wachsenden  Reedereigeschäftes  im  Hafen  geltend.  Hier  erwiesen  sich  die 
Pieranlagen  im  Stadtteil  Hoboken,  über  welche  die  Reederei  im  Jahre  1897 
verfügte,  damals  bereits  für  die  wachsende  Inanspruchnahme  durch  immer 
grössere  und  zahlreichere  Schiffe  als  unzulänglich.  Es  wurde  im  Jahre  1898 
ein  benachbartes  Grundstück  angekauft  und  die  Landungsstelle  vergrössert. 
Für  die  Verwaltung  der  erweiterten  Anlagen  gründete  die  Reederei  eine 
amerikanische  Gesellschaft  unter  dem  Namen  Hamburg  American  Line  Terminal 
and  Navigation  Co.,  deren  Oberleitung  sich  die  Hamburg-Amerika  Linie  vor- 
behielt. Weitere  Umgestaltungen,  Verbesserungen,  Neubauten  folgten  in  den 
späteren  Jahren.  Dann  wurde  durch  Ankauf  der  Atlaslinie,  die  zwischen  New  York 
und  Westindien  verkehrt,  das  Hafeneigentum  der  Hamburg-Amerika  Linie 
um  eine  neue  Landungsstelle  auf  der  New  Yorker  Seite  des  Hudsonflusses  an 
der  25.  Strasse  vermehrt.  Heute  besteht  der  Landungsplatz  in  Hoboken  aus 
drei  Kais,  die  an  der  Uferfront  je  ungefähr  244  m lang  sind  und  je  fünf  Liege- 
plätze für  Dampfer  bieten.  Die  Breite  der  einzelnen  Piers  beträgt  15—27  m, 
das  ganze  Areal  des  Landungsplatzes  41  095  qm.  Grosse  Schuppen,  teils  aus 
Ziegel  und  Eisen,  teils  aus  Holz  und  Eisen  erbaut,  23  neuerdings  elektrisch 
betriebene  Kräne,  Schmiede-  und  Zimmerwerkstätten,  Maschinen-  und  Kessel- 
anlagen ergänzen  das  Hafenwesen.  Der  Atlaspier  misst  152  m in  der  Länge 
und  25  m in  der  Breite.  Er  hat  eine  obere  und  eine  untere  Etage  und  Liege- 
plätze für  zwei  Dampfer.  100—375  Leute  pflegen  täglich  in  diesem  Betrieb  zu 
arbeiten,  da  wöchentlich  drei  bis  vier  Dampfer  im  New  Yorker  Westindien- 
dienst abgefertigt  werden  müssen.  Die  Hobokener  Piers  aber,  bei  denen  die 
grossen  Hamburger  und  Genueser  Dampfer,  ferner  die  Ostasiadampfer  der 
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New  York-China- Route  anlegen,  beschäftigen  täglich  400  —800  Arbeiter,  im 
Durchschnitt  500. 

Ein  drittes  sehr  wichtiges  Betriebszentrum  für  die  überseeischen  Verkehrs- 
einrichtungen der  Hamburg-Amerika  Linie  bildete  bereits  im  Jahre  1897 
St.  Thomas,  die  kleine  dänische  Insel  im  Karaibenmeer,  von  der  aus  alle 
europäischen  Westindiendampfer  der  Gesellschaft  ihre  Wegweisungen  für 
die  Heimreisen  empfangen.  Lange  Zeit  hatte  die  Gesellschaft  hier  eine 
Landungsanlage  mit  mehreren  Lagerschuppen,  einer  grossen  Kohlenwerft  u.  s.  w. 
in  Miete;  1899  aber  kaufte  sie  das  Terrain  an  und  erwarb  sie  zugleich  mehrere 
Gebäude  für  ihre  Bureau-  und  Lagerzwecke.  So  gehört  der  Hamburg-Amerika 
Linie  heute  ihr  gesamtes  Anwesen  auf  St.  Thomas  zu  eigen.  Auch  in 
Kingston  auf  Jamaika  besitzt  die  Gesellschaft  heute  eigene  Kohlenlager;  in 
Colon  ein  eigenes  Bureau  mit  europäischen  Angestellten;  ferner  eigene  Ver- 
tretungen in  Venezuela,  in  Santo  Domingo,  in  Guatemala  für  den  Durchfracht- 
verkehr und  den  Schiffsverkehr  der  Westküste  Amerikas. 

Weitere  technische  Betriebsanlagen  bestanden  1897  bereits  in  Stettin  (Lager- 
schuppen), in  Havre  (Kohlenschuppen),  in  Cherbourg  (Landungsanlagen),  in 
Montreal  (Lagergebäude).  Längs  der  östliche^  Grenze  Deutschlands  hatte  die 
Gesellschaft  einen  Anteil  an  Gebäuden,  die  als  Grenzkontroll-Stationen  für  die 
ärztliche  Untersuchung  und  die  Weiterbeförderung  der  die  Grenze  über- 
schreitenden russischen  und  südosteuropäischen  Auswanderer  dienen  und  von  der 
Hamburg-Amerika  Linie  und  dem  Norddeutschen  Lloyd  gemeinsam  errichtet 
worden  sind.  Diese  Grenzkontroll-Stationen  wurden  während  des  letzten  Jahr- 
zehnts nicht  unerheblich  erweitert.  Neueren  Ursprungs  sind  dagegen  die  Hafen- 
anlagen der  Hamburg-Amerika  Linie  in  Emden.  Die  Ausdehnung  des  Reederei- 
betriebes auf  diesen  Hafen  fand  im  Jahre  1900  statt;  damals  mietete  die  Gesellschaft 
vom  preussischen  Staate  eine  Kaistrecke  auf  zehn  Jahre.  Die  Stadt  Emden 
schenkte  der  Reederei  bald  darauf  ein  wertvolles  Grundstück  zur  späteren 
Errichtung  eines  geeigneten  Geschäftshauses.  Sehr  lebhaft  gestaltete  sich  endlich 
auch  der  Erwerb  eigener  Bureau-  und  Betriebsanlagen  in  Ostasien,  nachdem 
die  Reederei  im  Jahre  1898  begonnen  hatte,  ihr  Liniennetz  dahin  auszudehnen. 
Im  Jahre  1901  wurde  eine  eigene  Niederlassung  (Office)  in  Hongkong  eröffnet 
und  später  in  ansehnlicher  Weise  vergrössert.  Das  gleiche  Jahr  brachte  den 
Erwerb  zweier  grosser  Landungsplätze  in  Hankau  und  Schanghai.  Der  letztere 
wird  ähnlich  der  Hobokener  Hafenanlage  von  einer  für  diese  Zwecke  eigens 
gegründeten  Gesellschaft,  der  Jangtse  Wharf-  and  Godown  Company,  mit  bestem 
Erfolge  verwaltet.  In  Kanton  und  Wuhu  machte  die  Hamburg-Amerika  Linie 
1904  grosse  Terrainankäufe  für  künftige  Landungsstellen.  Auch  in  Tongku 
wurden  neuerdings  Ländereien  für  spätere  Verwendung  erworben.  □ 
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□ Indem  die  Gesellschaft  besonders  während  der  letzten  Jahre  dahin 
strebte,  sich  an  ihren  wichtigsten  Verkehrszentren  eigene  Betriebsanlagen  zu 
schaffen,  liess  sie  mehrfach  auch  die  begreifliche  Absicht  erkennen,  einen  ' 
gewissen  äusseren  Glanz  zu  entfalten.  So  entstanden  und  entstehen'  7 
namentlich  die  reichen  und  prächtigen  Verwaltungsgebäude  in  Hamburg  und 
New  York.  So  hat  die  Hamburg- Amerika  Linie  im  Jahre  1906  in  Berlin 
ein  Grundstück  in  der  Strasse  Unter  den  Linden  angekauft  und  für  ihr  ver- 
einigtes Reise-  und  Kajütsbureau  sehr  ansehnlich  herrichten  lassen.  So  werden 
in  London  zurzeit  neue  Kontorräume  für  das  in  der  Cockspur  Street  gelegene 
Passagebureau  erbaut,  die  eine  nicht  alltägliche  Schönheit  zur  Schau  tragen  sollen.  ' 

Alle  genannten  Gebäude  und  Anlagen  stehen«,  heute  einschliesslich  ihres  * 
Mobiliars,  ihrer  Geräte,  ihres  Lagerbestandes  an  Ausrüstungsgegenständen,  J 
Kohlen  u.  s.  w.  mit  I8V2  Millionen  Mark  zu  Buch.  Im  Jahre  1897  bewertete 
sich  das  entsprechende  Eigentum  der  Gesellschaft  auf  4,4  Millionen  Mark. 

So  drückt  sich  auch  in  diesen  Zahlen  ein  erfreulicher  Fortschritt  aus,  wenn 
schon  sich  selbstverständlich  der  absolute  Wert  der  Landanlagen  nicht  mit  dem 
jener  kostbaren  Bauwerke  vergleichen  kann,  die  der  Reederei  auf  dem  Meere 
schwimmen.  Hieran  ändert  nichts,  dass  die  grossartigen  Hamburger  Hafen- 
becken der  Gesellschaft  nicht  selbst  gehören,  dass  sie  mit  einem  Kostenaufwand 
von  32  Millionen  Mark  erbaut  wurden  und  die  Hamburg-Amerika  Linie  eine 
jährliche  Pacht  von  nicht  weniger  als  1,35  Millionen  Mark  an  den  hamburgischen 
Staat  für  ihre  ausschliessliche  Benutzung  zu  zahlen  hat.  Kostet  doch  ein  einziges 
Schiff  wie  die  Kaiserin  Auguste  Victoria  16  Millionen  Mark,  steht  doch  die 
ganze  Seeschiffflotte  der  Gesellschaft  mit  164  Millionen  Mark  zu  Buch.  Auf 
dem  Wasser  zeigt  sich  naturgemäss  die  Bedeutung  einer  Reederei  am  stärksten. 

Aber  wie  auf  See,  so  an  Land  ist  während  des  letzten  Jahrzehnts  immer 
das  Bestreben  zur  Geltung  gekommen,  mit  Aufbietung  aller  Kräfte  dem  Fort- 
schritt zu  dienen;  da,  wo  die  Staats-  und  Stadtbehörden  hinreichende  Verkehrs- 
anlagen noch  nicht  herzugeben  vermögen,  sich  selbst  zu  helfen;  da,  wo  der 
Umfang  des  Verkehrs  es  erlaubt,  sich  eigene,  immer  bereite  Hafenanlagen  zu 
schaffen,  die  einen  ungehemmten  und  möglichst  zweckmässigen  Lösch-  und 
Ladebetrieb  gewährleisten.  □ I 
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ER  durch  die  Hafenanlagen  der  Hamburg-Amerika  Linie  wandert, 
den  eindrucksvollen  Umfang  und  die  lebendige  Arbeit  dieser 
Betriebe  während  einer  Tagesstunde  auf  sich  wirken  lässt;  wer  auf 
einem  ihrer  grossen  Schiffe  wie  im  eigenen  Hause  nach  einem 
fernen  Lande  fährt  und  inne  wird,  welch  einen  komplizierten 
Mikrokosmos  so  ein  einzelnes  Schiff  darstellt;  wer  sich  dann  gar  vor  die 
Seele  ruft,  wie  viele  solcher  wunderlichen  Meeresriesen  zu  gleicher  Zeit  in 
nahen  und  fernsten  Fernen  mit  stillem,  lebendigem  Eifer  um  den  endlos  grossen 
Erdball  reisen;  wer  sich  den  imposanten  Zug  der  Menschen  und  Güter  vor- 
stellen kann,  der  jahraus,  jahrein  durch  die  Passagier-  und  Laderäume  dieser 
fleissigen  lebendigen  Schiffe  flutet:  der  mag  wohl  auch  einen  Augenblick  die 
Seele  dieses  modernen  Wirtschaftsbetriebes  spüren,  den  Menschengeist,  der 
es  ersann,  belebt  und  rastlos  fördert.  Unsichtbares,  das  man  nicht  als  Sehens- 
würdigkeit vorweisen  kann,  wird  sekundenlang  sichtbar:  die  Gedankenarbeit, 
die  über  allen  diesen  verwirrenden  Kreisen  ruhend  schwebt.  Und  die  Frage 
nach  den  Formen  entsteht,  in  denen  dieser  Menschengeist  systematisch  zu  wirken 
vermag,  die  Frage  nach  der  Ordnung,  nach  der  Organisation  des  Betriebes. 

In  Diensten  der  Hamburg-Amerika  Linie  stehen  heute  durchschnittlich 
19000  Menschen,  12  000  an  Bord  ihrer  Schiffe,  7000  an  Land.  Vor  zehn  Jahren 
arbeiteten  4000  auf  der  See,  eine  genaue  Zahl  der  damals  in  den  Kontoren  und 
Hafenbetrieben  tätigen  Personen  ist  leider  nicht  erhalten.  Das  Haupt  der  Gesell- 
schaft war  ein  Direktorium,  das  aus  vier  Herren  bestand,  von  denen  alle,  bis  auf 
einen,  noch  heute  ihrer  Ämter  walten,  und  ein  Aufsichtsrat,  dem  sechs  Reeder  und 
Kaufleute  angehörten,  die  ebenfalls  zum  grössten  Teil  noch  heute  auf  ihren  ehren- 
vollen Posten  stehen.  Mehrere  neue  Mitglieder  aber  sind  zu  Aufsichtsrat  und 
Vorstand  hinzugekommen,  mehrere  hat  der  Tod  hinweggerafft.  So  gehörten  dem 
Direktorium  bereits  im  Jahre  1897  an:  Albert  Ballin,  der -seit  einer  Reihe  von 
Jahren  als  Generaldirektor  den  Vorsitz  führt,  Guido  Wolff  und  Johannes  Merck; 
heute  ausserdem  Dr.  Otto  Ecker,  Julius  Thomann  und  Kapitän  z.  S.  Ferdinand 
von  Grumme.  Gestorben  ist  noch  im  Jahre  1897  Direktor  John  Meyer,  der 
38  Jahre  lang  der  Gesellschaft  angehört  hatte;  und  nur  zwei  Jahre  konnte  sich  den 
Vorstandsgeschäften,  zu  denen  er  berufen  worden  war,  Direktor  Ludolph  Meyer 
widmen,  ehe  ihn  der  Tod  im  Jahre  1902  aus  seinem  Amte  riss.  Der  Aufsichtsrat 
besteht  heute  aus  den  Herren  Gustav  W.  Tietgens,  Max  Schinckel,  Johann  Witt, 
Adolf  Kirsten,  Freiherr  von  Ohlendorff  und  Fürst  zu  Hohenlohe-Schillingsfürst. 
Die  umstehende  Tafel  gibt  ein  genaues  Bild  der  Veränderungen,  die  während 
des  letzten  Jahrzehnts  in  Aufsichtsrat  und  Vorstand  vor  sich  gegangen  sind. 
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DIE  LEITUNG  DER  HAMBURG-AMERIKA  LINIE  1897-1907. 


Aufsichtsrat  am  27.  Mai  1897: 

Gustav  W.  Tietgens,  1.  Vorsitzender; 
Carl  Laeisz,  2.  Vorsitzender;  Johann 
Witt;  Adolf  Kirsten  ;Wilhelm  Robertson; 
Max  Schinckel.  □ 


Direktorium  am  27.  Mai  1897: 

Albert  Ballin;  John  Meyer;  Guido 
Wolff;  Johannes  Merck. 

□ □ □ 


1897,  am  23.  Juni,  John  W.  Meyer  f. 

1898,  im  März,  Dr.  Otto  Ecker  Syndikus  der  Hamburg-Amerika  Linie. 

1898,  am  23.  Dezember,  Wilhelm  Robertson  f. 

1898,  am  27.  Februar,  Heinrich  Freiherr  von  Ohlendorff  Mitglied  des  Aufsichtsrats. 

1899,  am  3.  Juni,  Erbprinz  zu  Hohenlohe-Schillingsfürst  Mitglied  des  Aufsichtsrats. 

1899,  im  Oktober,  Albert  Ballin  Generaldirektor  der  Hamburg-Amerika  Linie. 

1900,  im  April,  Dr.  Otto  Ecker  Direktor  der  Hamburg-Amerika  Linie. 

1900,  im  April,  Ludolph  Meyer  Direktor  der  Hamburg-Amerika  Linie. 

1901,  am  22.  März,  stellvertr.  Vorsitzender  des  Aufsichtsrats  Carl  Laeisz  f.  □ 

1902,  am  11.  Mai,  Direktor  Ludolph  Meyer  f. 

1902,  Julius  Thomann  Direktor  der  Hamburg-Amerika  Linie. 

1904,  im  Oktober,  Kapitän  z.  S.  z.  D.  Ferdinand  von  Grumme  Direktor  der 
Hamburg-Amerika  Linie. 


Aufsichtsrat  im  April  1907: 

Gustav  W.  Tietgens,  1.  Vorsitzender; 
Max  Schinckel,  2.  Vorsitzender;  Johann 
Witt;  Adolf  Kirsten;  Heinrich  Freiherr 
von  Ohlendorff;  Fürst  zu  Hohenlohe- 
Schillingsfürst.  □ 


Direktorium  im  April  1907: 

Albert  Ballin,  Vorsitzender;  Guido 
Wolff;  Johannes  Merck;  Dr.  Otto 
Ecker;  Julius  Thomann;  Kapitän  zur 
See  z.  D.  Ferdinand  von  Grumme. 

□ □ □ 


Zum  Generalstab  des  Direktoriums  zählen  heute  in  Hamburg  insgesamt 
19  Prokuristen,  von  denen  fünf  den  Titel  „stellvertretende  Direktoren“  führen, 
und  über  60  Abteilungsvorstände  und  Inspektoren,  denen  mit  Hülfe  von 
ca.  850  Angestellten  die  Erledigung  der  laufenden  kaufmännischen  und  technischen 
Geschäfte  obliegt.  Schon  an  der  Mannigfaltigkeit  dieser  Betriebsabteilungen  lässt 
sich  eine  Vorstellung  von  der  Fülle  der  Aufgaben  gewinnen,  die  das  Reederei- 
geschäft fortlaufend  stellt.  Da  sorgen  eine  Schiffbau-  und  eine  Maschinenbau- 
abteilung für  die  sachgemässe  und  preiswürdige  Erneuerung  und  Instandhaltung 
der  Flotte  nach  den  Bedürfnissen  des  kaufmännischen  Betriebes,  eine  Nautische 
Abteilung  nimmt  vor  allem  die  der  Reederei  obliegenden  Aufgaben  fach- 
männischer Instruktion  des  Schiffspersonals  in  nautischen  und  betriebs- 
technischen Fragen  wahr  und  verfügt  den  Einkauf  technischer  Artikel,  die  im 
Deckbetrieb  der  Schiffe  zur  Verwendung  kommen.  Der  Nautischen  Abteilung 
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ist  ein  Personalbureau  für  Kapitäne  und  Offiziere,  der  Maschinenabteilung  ein 
solches  für  Ingenieure  und  Maschinisten  angegliedert.  Für  die  Verpflegung 
der  Passagiere  und  Schiffsmannschaften  ist  eine  umfangreiche  Abteilung  Aus- 
rüstung zuständig;  sie  beschafft  sämtlichen  Proviant,  alles  Tafelzeug  und  Küchen- 
gerät, das  auf  den  Schiffen  gebraucht  wird,  von  ihren  Verfügungen  hängen 
Zahlmeister,  Proviantmeister,  Kontrolleure,  Oberstewards,  Stewards  und  alle 
Küchenangestellten  der  Schiffe  ab.  Die  Annahme  (Anmusterung),  Löhnung  und 
Entlassung  (Abmusterung)  der  Schiffsbesatzungen  liegt  in  den  Händen  eines  eigenen 
Heuerbureaus  der  Hamburg-Amerika  Linie.  Der  sehr  erhebliche  Kohlen- 
bedarf der  Gesellschaft  wird  durch  eine  Spezialabteilung  für  Kohlen  gedeckt; 
sie  ordnet  zugleich  die  Prüfung  und  Verteilung  des  beschafften  Brennmaterials 
an.  Dem  Lösch-  und  Ladegeschäft  der  Schiffe  im  Hafen,  der  Güterexpedition 
und  dem  Bahnbetrieb  steht  eine  Kai-  und  Schuppenbetriebs-Abteilung  vor, 
nach  deren  Anordnungen  Kaiarbeiter  und  Schauerleute  ihre  Arbeiten  verrichten. 
Die  Flussflotte  mit  ihren  mannigfaltigen  Aufgaben  für  den  Hafen-  und  Elbe- 
verkehr, für  Laden,  Löschen,  Leichtern,  Kohlen  u.  s.  w.  steht  unter  dem 
Kommando  einer  Hafenbetriebs -Inspektion.  Zahlreiche  weitere  Inspektoren 
(frühere  Kapitäne  und  leitende  Maschinisten)  mit  Assistenten  und  Gehülfen 
schliessen  sich  unter  je  einem  Oberinspektor  zu  Schiffs-  und  Maschinen- 
inspektionen zusammen:  ihre  Aufgabe  ist  die  persönliche  Kontrolle  der  Schiffe 
und  der  Maschinen  im  Hafen,  die  Leitung  der  Werkstättenbetriebe,  elektrischen 
Zentrale  u.  s.  w.;  sie  sind  die  Aussenposten  der  Schiffbau-,  Maschinen-  und 
Nautischen  Abteilung.  Dem  ausgebreiteten  Sicherheitswesen  auf  den  Schiffen 
(einschliesslich  der  Erprobung  neuer  Sicherheitseinrichtungen)  und  dem 
Navigationsdienst  sind  besondere  Inspektionen  eingerichtet;  auch  die  Aus- 
rüstung hat  Inspektoren  im  Hafen,  um  die  ordnungsmässige  Lieferung,  Auf- 
bewahrung und  Verwendung  des  Schiffsproviants  und  des  zugehörigen  Schiffs- 
inventars zu  überwachen.  Desgleichen  wird  eine  Assekuranzabteilung,  die  sich 
mit  den  die  Gesellschaft  betreffenden  Havarieangelegenheiten  befasst,  von 
einer  eigenen  Havarie-Inspektion  und  eine  Kontrollabteilung,  der  die  Prüfung 
des  gesamten  Rechnungswesens  obliegt,  von  einer  Kontroll- Inspektion  im 
Aussendienste  vertreten.  Ein  Bureau  des  Oberarztes  ist  die  Zentrale  für  alle 
an  Bord  der  Ozeandampfer,  in  den  Auswandererhallen  und  sonst  im  Dienste  der 
Gesellschaft  stehenden  Ärzte  und  Heilgehülfen. 

Dieser  komplizierte  technische  Apparat,  der  nötig  ist,  die  Flotte  in  allen  ihren 
einzelnen  Teilen  zu  beschaffen  und  auszurüsten,  zu  erhalten  und  zu  ver- 
wenden, findet  Anfang  und  Fortsetzung  in  einer  nicht  minder  mannigfaltigen 
kaufmännischen  Organisation.  Die  den  Passagierverkehr,  die  Frachtgut- 
beförderung, die  Propaganda  und  die  innere  Verwaltung  betreffenden  Geschäfte 
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bilden  die  Haupttätigkeitsgebiete  dieser  Organisation.  Namentlich  setzt  sich 
die  über  175  Beamte  starke  Abteilung  Personenverkehr  aus  zahlreichen 
Unterabteilungen  zusammen.  Mit  dem  Fahrscheine  kaufenden  und  auf  den 
Schiffen  unterzubringenden  Reisepublikum  treten  mehrere  Kajütsbureaus 
und  eine  Zwischendecksabteilung  in  direkten  Verkehr.  Da  sind  getrennt 
die  Abfertigung  der  Passagiere  erster  und  zweiter  Klasse  für  Nordamerika  und 
Ostasien,  die  Abfertigung  der  Passagiere  dritter  Klasse  für  Nordamerika,  der 
Zwischendeckspassagiere  für  Nordamerika  und  England,  der  Passagiere  für 
Vergnügungsreisen  und  der  Passagiere  für  Süd-  und  Zentralamerika.  Dazu 
kommt  die  Abfertigung  des  ausgehenden  und  die  Abfertigung  des  einkommenden 
Gepäcks.  Die  Auswandererhallen  sind  in  Passagierabfertigung  und  Wirtschafts- 
betrieb der  Abteilung  Personenverkehr  unterstellt.  Eigene  Buchführung, 
Statistik  und  Kasse,  eigene  Korrespondenzbureaus  gliedern  sich  an.  Da  der 
Propagandadienst  besonders  im  Passagierverkehr  Bedeutung  hat,  ist  eine 
Annoncenabteilung,  die  das  gesamte  Inseratwesen  der  Hamburg-Amerika  Linie 
besorgt,  und  eine  Verlagsabteilung,  die  das  Plakat-  und  Drucksachenwesen 
unter  sich  hat,  der  Abteilung  Personenverkehr  unterstellt. 

Dieser  einheitlichen  Organisation  für  das  Reisegeschäft  steht  ein  gleich 
geschlossener  Betrieb  für  die  Frachtgutbeförderung  nicht  gegenüber.  Zwar 
kann  man  noch  heute  im  Betrieb  der  Gesellschaft  von  einer  „Fracht- 
abteilung“ schlechthin  reden  hören;  gemeint  ist  damit  aber  stets  das  nord- 
amerikanische Frachtgeschäft,  das  jahrzehntelang  das  einzige  war  und  infolge- 
dessen die  Bezeichnung  Frachtabteilung  als  historisches  Erbteil  erhalten  konnte. 
Heute  ist  selbst  diese  Abteilung  für  das  nordamerikanische  Frachtgeschäft 
ihres  Umfanges  wegen  in  zwei  Abteilungen  zerlegt:  eine  Abteilung  für  ein- 
kommende und  eine  für  ausgehende  Fracht.  Neben  ihr  sind  nacheinander 
entstanden:  ein  Westindien-Mexikodienst  und  Atlasdienst,  eineOstasia-Abteilung, 
der  neuerdings  ein  arabisch-persischer  Dienst  angegliedert  worden  ist,  ein 
Südamerikadienst  und  ein  Rheindienst.  Die  Einrichtung  und  Erweiterung 
dieser  Abteilungen  fällt  zeitlich  natürlich  mit  der  Gründung  der  entsprechenden 
Schiffsverbindungen  zusammen.  Eine  Speditions-Abteilung  für  den  Durchfracht- 
verkehr aller  Linien  besteht  bereits  seit  annähernd  25  Jahren,  ist  aber  während 
des  letzten  Jahrzehnts  erheblich  vergrössert  worden.  Den  Frachtabteilungen 
liegt  die  Sorge  für  die  Heranziehung  ausreichenden  Transportgutes,  die  Be- 
schaffung des  nötigen  Dampferraumes,  die  Festsetzung  der  Frachtraten,  die 
Einziehung  der  Frachten,  die  Kontrolle  und  Instruktion  der  Filialen  und 
Agenturen  an  überseeischen  Hafenplätzen,  die  Beobachtung  und  Verbesserung 
des  Dampfermaterials  und  der  Verbindungen,  das  Studium  des  Frachtenmarktes, 
die  Verständigung  mit  anderen  Reedereien,  der  Verkehr  mit  Schiffsmaklern, 
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Spediteuren,  Exporteuren,  Importeuren  u.  s.  w.  ob.  Eine  selbständige  Pool- 
abteilung ist  für  die  heute  so  mannigfaltig  ausgedehnte  Vertragspolitik  der 
Gesellschaft  im  Passagier-  und  Güterverkehr  eingerichtet;  eine  eigene  ge- 
schlossene Organisation,  die  sich  bis  auf  Cuxhaven  und  die  Sylter  Südbahn 
ers‘reckt,  bildet  der  Seebäderdienst  der  Hamburg-Amerika  Linie. 

Die  innere  Verwaltung  verfügt  an  erster  Stelle  über  eine  sehr  umfang- 
reiche Hauptbuchhalterei,  in  der  das  Rechnungswesen  der  Schiffsausrüstung 
eine  besondere  Abteilung  bildet.  Eine  Hauptkasse,  von  der  zahlreiche  kleinere 
Kassen  an  verschiedenen  Stellen  des  Betriebes  ressortieren,  erledigt  die  Bar- 
zahlungen, eine  Finanzabteilung  die  Bankzahlungen  des  Geschäfts.  Die  Abteilung 

iKontro'le  und  Statistik  wurde  schon  genannt,  ebenso  die  Assekuranzabteilung, 
deren  /ufgabe  auch  die  Erledigung  aller  im  Betriebe  vorkommenden  Havarie- 
angelegeiheiten  ist.  Eine  Registratur  und  Archivverwaltung  bucht  die  meisten 
einkommenden  Korrespondenzen  und  verwahrt  eine  Mehrzahl  der  erledigten 
Briefschaiten,  Dokumente  und  Akten.  Das  Verhältnis  der  Angestellten  und 
Arbeiter  ztr  Gesellschaft  wird  neuerdings  von  einer  sozialpolitischen  Abteilung 
wahrgenommen;  seit  länger  als  einem  Jahrzehnt  gehören  eine  Pensionskasse 
für  die  Scaiffsoffiziere,  Maschinisten  und  Kontorbeamten  der  Gesellschaft, 
ferner  eine  Wohlfahrtsabteilung  als  ständige  Bureaus  zum  Betriebe.  Die  letztere 
umfasst  eine  private  Krankenkasse  und  die  staatliche  Unfall-  und  Invaliditäts- 
versicherung sowie  eine  Unterstützungskasse  der  Hamburg-Amerika  Linie. 
Juristisch  wird  die  Gesellschaft  ausser  durch  ihren  Direktor  Dr.  Ecker  neuerdings 
auch  durch  einen  Syndikus  vertreten.  Für  den  Verkehr  mit  der  Presse  und  der 
wissenschaftlichen  Welt  ist  ein  eigenes  Literarisches  Bureau  eingerichtet. 

Ist  dies  in  grossen  Umrissen  das  Haupträderwerk,  durch  das  der  nie  rastende 
Betrieb  der  Hamburg-Amerika  Linie  im  Gange  gehalten  wird,  so  ist  doch 
zu  bedenken,  dass  die  Verbindungen  der  Gesellschaft  den  ganzen  Erdball 
umspannen  und  sich  infolgedessen  die  grosse  Organisation  des  Hamburger 
Betriebes  in  kleinerem  Massstabe  noch  mehrfach  wiederholt.  Ebenfalls  steht 
in  dieser  Beziehung  New  York  als  Mittelpunkt  und  Haupt  des  amerikanischen 
Betriebes  obenan.  Auch  hier  Kajütenbureaus,  Zwischendeckbureau,  Reisebureau, 
Frachtabteilungen,  Ausrüstungsabteilung,  Buchhalterei,  Kasse  u.  s.  w.  Bereits 
130  Beamte  sind  in  New  York  für  die  Gesellschaft  tätig;  das  sind  ebensoviel  wie  vor 
zehn  Jahren  in  Hamburg.  Die  Oberleitung  des  ganzen  amerikanischen  Betriebes 
hat  als  Generalvertreter  der  Hamburg-Amerika  Linie  Emil  L.  Boas  in  Händen. 

Für  die  Annahme  von  Passagieren  und  für  das  Frachtgeschäft  ist  ein  Heer 
von  Agenten  über  alle  namhaften  Seestädte  der  meisten  Erdteile  und  über  das 
europäische  und  überseeische  Binnenland,  namentlich  Amerikas,  verteilt.  Eigene 
Bureaus  hat  die  Hamburger  Abteilung  Personenverkehr  als  Passageagenturen 
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in  39  Städten  Europas,  in  Deutschland,  England,  Frankreich,  Belgien,  Schweiz, 
Italien,  Österreich  und  Dänemark  eingerichtet.  Das  Berliner  Geschäft  ist,  wifc 
schon  früher  erwähnt,  zugleich  die  Zentrale  des  Reisebureaubetriebes  und  hit 
infolgedessen  eine  umfangreiche  Organisation,  in  der  ca.  150  Beamte  tätig  sind. 
Ausser  31  Agenturen  und  28  Agenten  gibt  es  heute  bereits  Zweigniederlassungen 
des  Reisebureaus  in  Beirut,  Corfu,  Haifa,  Konstantinopel,  Hamburg,  Jfffa, 
Jerusalem,  Interlaken,  London,  Mentone,  New  York,  Kairo,  Paris  und  Port 
Said.  In  Neapel  ist  eine  Filiale  im  Entstehen  begriffen.  Von  den  eigenen 
Passagevertretungen  der  Hamburg-Amerika  Linie  und  einer  Anzahl  General- 
agenten hängen  in  Europa  ungefähr  1300  Agenten  ab,  die  dem  ReisepuMikum 
ihre  Dienste  bereithalten.  In  den  Vereinigten  Staaten  sind  der  New  Yorker 
Filiale  eigene  Passagebureaus  in  Chicago,  Philadelphia,  Boston,  St  Louis 
und  San  Franzisco  angegliedert.  Hier  wie  in  Kanada  und  Mexiko  arbeiten 
alles  in  allem  über  3600  Passageagenturen  für  die  Hamburg-Ameriia  Linie. 
Dazu  kommen  die  Agenten,  die  lediglich  dem  Frachtgeschäft  obliegen.  Die 
wichtigsten  nordamerikanischen  Frachtagenten  sind  in  den  Hffenplätzen 
Montreal,  Boston,  Philadelphia,  Baltimore,  New  Orleans  und  Galveston  für 
die  hier  endigenden  Linien,  ferner  in  Chicago,  St.  Louis  und  Min/ieapolis  für 
den  Westen,  Südwesten  und  Nordwesten  eingesetzt.  Der  Athsdienst  hat 
Generalvertreter  in  Kingston  und  an  der  Westküste  Amerikas;  im  ganzen  zählt 
dieser  Betrieb  Agenten  in  ca.  80  Hafenplätzen  Westindiens  und  längs  der  West- 
küste Amerikas  von  San  Franzisco  bis  Valparaiso.  Der  europäische  Westindien- 
und  Mexikodienst  arbeitet  mit  annähernd  100,  der  Ostasiadiensr  und  der  Süd- 
amerikadienst mit  je  weit  über  100  Agenturen  in  europäischen  und  überseeischen 
Hafen-  und  Inlandplätzen.  Es  versteht  sich  von  selbst,  dass  alle  namhaften 
Häfen  längs  der  europäischen  Küste,  namentlich  aber  der  nordwesteuropäischen 
Küste,  von  Agenten  der  Hamburg-Amerika  Linie  besetzt  sind.  Ausserdem 
haben  die  Vergnügungsreisen  der  Gesellschaft  die  Zahl  der  Hafenvertreter  in 
den  nordischen  und  südlichen  Meeren  beträchtlich  erhöht. 

Ständig  wächst  und  ändert  sich  gleich  der  Flotte,  gleich  den  Landanlagen, 
gleich  den  Beförderungsleistungen  die  geschilderte  Organisation  der  Beamten- 
und  Agentenschaft  nach  den  jeweiligen  Erfordernissen  des  Geschäfts.  Auch 
wird  man  sich  denken  können,  dass  in  allen  diesen  Verhältnissen  nur  die  wichtigsten 
Krystallisationspunkte  aufgezeigt  werden  konnten.  Die  Bedürfnisse  der  Stunde 
stossen  um  und  bauen  immer  neu.  Nirgends  darf  hier  gemächliche  Ruhe  Zeit 
haben,  sich  auf  Zustände  von  alters  her  zu  berufen,  überall  muss  Beweglichkeit 
und  Fortbildung,  müssen  die  lebendigen  Kräfte  der  jeweils  vorhandenen 
Persönlichkeiten  regieren,  wenn  der  Betrieb  auf  der  Höhe  seiner  Leistungs- 
fähigkeit bleiben  und  weiter  darüber  hinaus  wachsen  soll.  □ 
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m RÜCKBLICK  UND  AUSBLICK.  ® 

UCH  in  ihrer  Gesamtheit  ist  die  Hamburg-Amerika  Linie  eine 
Persönlichkeit.  Eine  Geschichtsbetrachtung  wie  die  vorliegende 
lässt  notwendigerweise  eine  ganze  Reihe  ihrer  Eigenschaften  und 
Besonderheiten  hervortreten,  und  der  nachdenkliche  Leser  wird 
zweifellos  manchen  Zug  dieser  wirtschaftlichen  Persönlichkeit 
erkannt  haben,  dem  er  ihre  Erfolge  zu  einem  Teile  zuzuschreiben 
sich  berechtigt  hält.  Freilich  wird  er  sich  auch  sagen,  dass  der  Gesellschaft 
bei  ihren  reichen  Erfolgen  das  Glück  willig  entgegengekommen  ist.  Deutschlands 
Handel  und  der  Handel  wichtiger  überseeischer  Länder  gaben  ihr  zu  tun;  die 
überseeische  Wanderung  und  der  Weltreiseverkehr  dehnten  sich  mächtig  aus;  der 
deutsche  Schiffbau  und  der  Weltschiffbau  nahmen  an  Klugheit  und  Können  zu; 
ein  verehrungswürdiger  Kaiser,  ein  geborener  Fürst  der  See,  half  mit  Wort 
und  Tat  das  gewaltige  Werk  bereiten  und  festigen.  Kurz:  das  wirtschaftliche 
und  das  nationale  Schicksal  war  ihr,  alles  erwogen,  freund  und  förderlich. 
Aber  während  der  Hamburger  Überseehandel  in  zehn  Jahren  um  50°/o  zu- 
nahm, erlebte  die  Hamburg-Amerika  Linie  in  ihren  Beförderungsleistungen 
einen  Aufschwung  um  150  °/o.  Sie  ging  also  nicht  mit,  sondern  voran. 
Und  in  dieser  Entwicklung  muss  man  ausser  den  Schwierigkeiten  ungünstiger 
Geschäftszeiten  auch  die  Tatsache  würdigen,  dass  eine  solche  Zunahme 
des  Geschäftes,  wie  sie  hier  angestrebt  und  durchgeführt  wurde,  ihrerseits 
die  Schwierigkeiten  des  Betriebes  noch  vermehrte.  Es  ist  geschildert 
worden,  wie  oft  der  unerwartet  anschwellende  Ladungsandrang  die  äussersten 
Anstrengungen  und  grosse  Opfer  der  Reederei  beanspruchte,  das  nötige  Schiffs- 
material zu  beschaffen,  damit  der  Handel  wie  in  normalen  Zeiten  befriedigt 
wurde  und  nicht  nach  fremder  Hülfe  schaute.  Es  ist  ferner  geschildert  worden, 
wie  eigentlich  während  des  ganzen  letzten  Jahrzehnts  trotz  aller  Vergrösserungen 
die  Betriebsmittel  immer  doch  andauernd  zu  klein  blieben,  weil  die  Fertigstellung 
neuer  Häfen  und  Schiffsbauten  mit  den  Anforderungen  eines  so  über  alle  Be- 
rechnung wachsenden  Verkehrs  nicht  mühelos  Schritt  halten  konnte.  Da  wurden  ; 
grosse  Pläne  noch  während  der  Ausführung  vergrössert;  auf  die  Zukunft  be- 
rechnete Neubauten  schon  gleich  nach  ihrer  Vollendung  ergänzt  und  erweitert. 
,Die  Schiffe,  die  als  höchstwertig  den  grössten  Kostenaufwand  verursachten, 
wurden  gerade  wegen  ihrer  Erstklassigkeit  am  schnellsten  verbraucht  und  abgetan. 
Die  Elbe  hatte  Mühe,  in  ihrer  Austiefung  dem  Wachstum  der  Schiffstiefen  Genüge 
zu  tun;  fast  in  jedem  Jahresbericht  drängt  die  Hamburg-Amerika  Linie,  die 
grossartigen  Leistungen  des  hamburgischen  Staats  in  der  Flussregulierung  und 
im  Ausbau  der  Häfen  noch  zu  beschleunigen.  Aber  Arbeitskraft  überwand 
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die  Schwierigkeiten  des  Raums,  die  vielfachen  Unzulänglichkeiten  der  Arbeits- 
stätten immer  von  neuem.  Die  Entfaltung  des  Betriebes  wurde  durch  solche 
Schwierigkeiten  nicht  gehemmt. 

Das  Geheimnis  dieses  Aufstieges  steckt  nicht  in  fremder  Hülfe.  Es  wurde 
gesagt,  dass  3'/«  Jahre  lang  Dampfer  der  Hamburg-Amerika  Linie  im. ostasiatischen 
Reichspostdienst  beschäftigt  waren,  und  dass  die  Gesellschaft  für  diese  Linie 
einen  kleinen  Anteil  an  der  Staatssubvention  empfing.  Darüber  hinaus  hat  die 
Reederei  niemals  Staatsgelder  für  die  Unterhaltung  irgend  eines  regelmässigen 
Dampferdienstes  erhalten.  Und  es  ist  Unsinn,  wenn  englische  Reeder  und 
Zeitungen  immer  und  immer  wieder  von  geheimen  Dampfschiffsubventionen 
fabeln,  die  der  Hamburg-Amerika  Linie  vom  deutschen  Staat  gezahlt  würden 
und  die  der  Gesellschaft  zu  ihrer  heutigen  Macht  und  Grösse  verholfen  hätten. 
Vielmehr  hat  die  Hamburg-Amerika  Linie  immer  versucht,  ihre  Erfolge  durch 
die  Qualität  ihrer  Leistungen  zu  verdienen.  Und  hierin  ist  zweifellos  der 
grösste  Teil  des  Geheimnisses  zu  suchen,  das  die  Packetfahrtflagge  mächtiger 
als  jede  englische  und  französische  Reedereiflagge  gemacht  hat.  Durch 
möglichst  untadelige  Beschaffenheit  der  Schiffe,  durch  Vorzüglichkeit  des 
Borddienstes,  durch  Pünktlichkeit  und  Zweckmässigkeit  der  Verbindungen, 
durch  täglich  neu  erkämpfte  Tüchtigkeit  auf  allen  Gebieten  des  Verkehrs  ist 
die  Gunst  des  reisenden  Publikums  und  der  Verlader  erstrebt  worden.  Die 
auf  den  vorstehenden  Blättern  geschilderte  stetige  Aufwärtsentwicklung  aller 
Verkehrsbeziehungen  der  Gesellschaft  zeigt:  Entwicklung  überall,  meist  beträcht- 
| lieber  Fortschritt;  alle  Passagierfahrstrassen  dem  New  Yorker  Vorbild  wesentlich 
genähert,  die  New  Yorker  Haupt-  und  Prachtstrasse  des  Weltverkehrs  durch  glück- 
' liehe  und  originelle  Gedanken  in  ihrer  Grossartigkeit  vervollkommnet.  Man 
rechnete,  die  Passagiere  würden  schon  kommen,  wenn  die  Hamburg-Amerika 
Linie  ihnen  allen,  gleichgültig,  ob  sie  nach  Süden  oder  Norden,  nach  Osten  oder 
Westen  reisten,  in  den  Kajüten  oder  im  Zwischendeck,  immer  wieder  Neues  darzu- 
bieten hätte,  wenn  man  aufHapagschiffen  sicher  wäre,  so  bequem  und  vorteilhaft  zu 
reisen,  wie  nur  immer  möglich,  in  vielen  Fällen  aber  bequemer  und  vorteilhafter 
als  irgendwo  sonst.  Die  Ausstattung  der  Kabinen  und  Salons,  die  Grösse, 
Neuheit  und  Sicherheit  der  Schiffe,  die  Verpflegung,  die  Unterhaltung,  die 
Bedienung  sollten  sich  vereinigen,  die  Reisenden  der  verschiedensten  Nationen, 
die  Engländer  nicht  ausgeschlossen,  namentlich  aber  auch  die  Amerikaner,  für 
die  deutsche  Flagge  zu  gewinnen.  Seit  vielen  Jahren  hält  sich  das  Durch- 
schnittsalter der  Hapagdampfer  pro  Registerton  auf  7 Jahre  6 Monate,  und 
zeitweise  ging  es  sogar  bis  auf  4 Jahre  7l/i  Monate  zurück.  Bedenkt  man,  was 
für  gewaltige  Werte  in  dieser  Ozeanflotte  stecken,  so  wird  man  ein  solches 
Durchschnittsalter  überaus  gering  finden  müssen.  Aber  natürlich  ist  die  Sicherheit 
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der  Schiffe  um  so  grösser,  je  jünger  sie  sind.  Dazu  kommt  die  Menge  und 
schnelle  Einführung  aller  erfolgversprechenden  Sicherheitseinrichtungen  an  Bord. 
Das  letzte  Jahrzehnt  der  Hapaggeschichte  hat  auch  in  dieser  Beziehung  seinen 
Erfindungsreichtum  bewährt;  die  im  vorigen  Kapitel  erwähnte  Sicherheitsinspektion, 
die  sich  ausschliesslich  mit  der  Prüfung  aller  einschlägigen  Erfindungen  sowie 
mit  ihrer  Einführung  und  Handhabung  an  Bord  befasst,  ist  eine  Einrichtung 
dieser  Periode.  Ihr  entspricht  eine  sehr  geringe  Zahl  von  Schiffsverlusten, 
was  den  Jahresgewinnen  natürlich  erheblich  zugute  kommt.  Wesentlich  für 
die  Sicherheit  und  das  Wohlbehagen  der  Passagiere,  hat  auch  der  exakte  Bord- 
dienst auf  den  Hapagschiffen  den  Ruf  der  Hamburg-Amerika  Linie  in  der 
Welt  verbreitet.  Schiffsführer,  Offiziere  und  Mannschaften  müssen  an  Zu- 
verlässigkeit und  Pflichttreue,  Opfermut  und  Disziplin  vor  den  Augen  aller 
seefahrttreibenden  Nationen  mitEhren  bestehen  können,  und  viele  von  ihnen  haben 
in  seemännischen  Tugenden  nicht  selten  schon  die  rückhaltlose  Bewunderung 
fremder  Völker  auf  sich  zu  lenken  gewusst.  Die  strengste  Auswahl  in  der  Besetzung 
verantwortlicher  Posten  auf  den  Schiffen  der  Gesellschaft  ist  Prinzip  und  wird 
durch  die  geschilderten  Einrichtungen  der  Beamtenorganisation  gesichert.  Kein 
Wunder,  wenn  durch  alles  dies  der  Weltverkehr  angeregt  und  vermehrt  worden 
ist,  wenn  sich  ein  wesentlicher  Teil  dieses  Verkehrs  den  Hapagschiffen  zuwandte. 

Und  wie  mit  dem  Passagierverkehr  ging  es  mit  der  Frachtgutbeförderung. 
Auch  dem  Warenhandel  wünschte  die  Gesellschaft  immer  neue  regelmässige 
und  zuverlässige  Schiffsverbindungen  zur  Verfügung  zu  stellen,  die  Wege 
wurden  kürzer,  die  Reisen  schneller,  die  Laderäume,  die  Ladevorrichtungen 
immer  zweckmässiger.  Und  das  alles  nicht  erst  auf  langes  Drängen  der  Inter- 
essenten, nicht  erst  im  Gefolge  einer  voranschreitenden  Zeit,  sondern  mit  Mut  - 
und  Frische  dem  Handel  und  Verkehr  vorauseilend.  Der  wachsende  Übersee- 
handel musste  sich  um  so  leichter  entfalten,  je  mehr  die  Hamburg-Amerika 
Linie  durch  ihre  Verkehrsverbesserungen  und  neuen  Verkehrseinrichtungen 
freie  Bahn  schuf.  Wie  weit  die  Gesellschaft  in  ihrem  Bestreben  ging,  dem 
Überseehandel  förderlich  zu  sein,  lehrt  die  Geschichte  mancher  ihrer  Verkehrs- 
verbindungen, die  kümmerlich  begannen,  grosse  Opfer  heischten,  ja  in  einzelnen 
Fällen  wieder  aufgegeben  werden  mussten.  Die  Qualität  der  Leistungen  sicherte 
der  Hamburg-Amerika  Linie  Beschäftigung  vor  manchen  anderen  Reedereien 
und  liess  sie  auch  in  mageren  Zeiten  noch  verdienen.  Sie  überwand  wirt- 
schaftliche Krisen  und  verderbliche  Tarifkämpfe.  Sie  glich  die  Schäden  wieder 
aus,  die  zuzeiten  ungewöhnliche  Kohlenpreise,  opferreiche  Arbeiterbewegungen 
im  Hafenbetriebe,  Havarien  und  andere  ungünstige  Ereignisse  herbeiführten. 

Das  bald  als  einträglich  erkannte  Prinzip  der  Hamburg-Amerika  Linie,  nicht 
in  fremder  Hülfe,  sondern  möglichst  nur;  in  den  eigenen  Leistungen  Erfolg  zu 
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suchen,  wurde  ferner  durch  die  Erkenntnis  unterstützt,  dass  man  den  Erfolg 
nicht  lediglich  in  augenblicklichen  Vorteilen,  sondern  mehr  noch  in  der  Dauer  der 
Vorteile  zu  sehen  habe.  Infolgedessen  konnte  es  sich  für  die  Reederei  keineswegs 
nur  darum  handeln,  Unternehmungslust  und  Tatkraft  zu  entwickeln,  sondern  es 
musste  auch  dahin  gestrebt  werden,  weiter  zu  blicken,  sich  gelegentlich  zu 
Gunsten  höherer  Interessen  zu  beschränken  und  namentlich  eine  untadelige 
Solidität  in  allen  geschäftlichen  Massnahmen  zu  einer  Hauptforderung  zu  er-  ® 
heben.  So  wurden  während  des  letzten  Jahrzehnts  zwei  Drittel  der  Netto- 
gewinne regelmässig  zu  Abschreibungen  vom  Werte  der  Schiffe  und  des 
sonstigen  Besitzstandes,  zur  Dotierung  des  Reserveassekuranzfonds,  des  Reserve- 
kontos und  des  Erneuerungfonds  verwendet.  Ein  Drittel  ist  in  der  Regel  den 
Aktionären  als  Dividende  zugefallen,  bis  auf  ein  einziges  Jahr,  in  dem  4%  zur 
Verteilung  kamen,  und  zwei  Jahre,  in  denen  6%  ausgeschüttet  wurden,  stets 
erheblich  mehr  als  einer  früher  gewohnten  durchschnittlichen  Verzinsung  von 
6°/o  entspricht.  Neben  den  Ergebnissen  des  Berichtsjahres  wurden  die  Aus- 
sichten des  bevorstehenden  Geschäftsjahres  stets  sorgfältig  in  Betracht  gezogen; 
Extradotierungen  von  1—2  Millionen  Mark  flössen  wieder  und  wieder  in  jedem 
Jahre  den  Reserven  zu.  Starke  Rückstellungen  wurden  im  Interesse  möglicher 
Tarifkämpfe  aufgespart.  Dem  verdankte  es  die  Hamburg-Amerika  Linie,  dass 
sie  auch  gegen  schlechte  Geschäftszeiten  in  einer  Weise  gewappnet  war,  wie 
niemals  in  früheren  Jahren.  Konkurrenzkämpfe  von  einer  Heftigkeit,  wie  der 
gegen  die  Cunard-Gesellschaft  im  Jahre  1904,  konnten  mit  Gelassenheit  ertragen 
werden;  Schiffsverluste,  die  ein  unglücklicher  Zufall  herbeiführte,  wurden  wegen 
der  starken  Abschreibungen  weniger  empfindlich. 

Auch  alle  jene  Bestrebungen  der  Hamburg-Amerika  Linie,  die  auf  den 
Abschluss  von  Verträgen,  die  auf  Bildung  von  Interessengemeinschaften  abzielen, 
verdanken  ihre  Entstehung  wesentlich  diesen  selben  Gesichtspunkten.  Frei- 
willige Opfer  wurden  nicht  gescheut,  um  grössere  unfreiwillige  Opfer  zu 
vermeiden.  So  beschneiden  die  Bündnisse  mit  den  englischen  Linien,  mit 
den  kontinentalen  Reedereien,  mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  zweifellos  manches 
Einzelgeschäft,  das  der  Hamburg-Amerika  Linie  dann  und  wann  im  Auswanderer- 
oder Kajütspassagierverkehr  gelingen  könnte.  Aber  nur  zum  Vorteil  der 
gesamten  Erträge,  der  gleichmässigen  ruhigen  Fortentwicklung. 

Schliesslich  gibt  sich  auch  darin,  dass  die  Hamburg-Amerika  Linie  neben 
ihren  rein  geschäftlichen  Interessen  als  Erwerbsgesellschaft  ihre  höheren 
nationalen  Aufgaben  im  Auge  behielt,  das  Bestreben  zu  erkennen,  mehr  auf 
Dauer  und  Beständigkeit  ihres  Wohlergehens  als  auf  augenblicklichen  Vorteil 
zu  sehen.  Heute  ist  die  Gesellschaft  zweifellos  eine  wichtige  nationale 
Macht,  deren  Kraft  und  Können  in  Krieg  und  Frieden  dem  gesamten  deutschen 
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Staatswesen  manchen  guten  Dienst  zu  leisten  imstande  ist  und  in  vielen  Jahren 
geleistet  hat.  Als  es  während  der  chinesischen  Wirren  und  später  während 
der  südwest-afrikanischen  Aufstände  galt,  die  deutschen  Truppen,  ihre  Pferde, 
Maultiere  und  Kriegsmaterialien  nach  dem  fernen  Osten  und  nach  den  afrikanischen 
Tropen  zu  befördern,  hat  sich  die  Hamburg-Amerika  Linie  mit  ihrem 
brauchbaren  Dampfermaterial  und  ihrer  leistungsfähigen  Organisation  als 
eine  nicht  unwichtige  vaterländische  Waffe  in  der  Hand  der  Militärbehörde 
erwiesen.  Regelmässig  werden  von  der  Gesellschaft  heute  Ablösungs- 
transporte nach  überseeischen  Truppenstationen  ausgeführt,  ja,  im  Jahre  1905 
hat  sie  sogar  einen  Spezialdampfer  für  Truppentransporte,  den  Doppel- 
; Schraubendampfer  Borussia,  erbauen  lassen,  obwohl  der  Truppentransport- 
dienst dem  Schiffe  keineswegs  ständige  Beschäftigung  zu  geben  vermag.  Auch 
für  Lazarettschiffübungen  des  Roten  Kreuzes  stellt  die  Hamburg- Amerika  Linie 
; regelmässig  Dampfermaterial.  Während  der  ostasiatischen  Wirren  rüstete  sie 
ihren  Dampfer  Savoia  freiwillig  als  Lazarettschiff  aus  und  stellte  es  der  Militär- 
verwaltung zur  Verfügung.  Für  den  Kriegsfall  hat  sie  sich,  ohne  dafür  gleich 
englischen  Reedereien  Staatssubventionen  zu  empfangen,  verpflichtet,  der  Marine 
die  Benutzung  ihrer  geeigneten  Dampfer  als  Hülfskreuzer  und  Transportschiffe 
freizugeben.  Schnelligkeit  der  Dampfer  und  exakter  Borddienst  versprechen, 
eine  solche  Hülfe  wirksam  zu  machen;  sind  doch  die  Schiffe  der  Gesellschaft 
überdies  Kapitänen  und  Offizieren  unterstellt,  die  grossenteils  Reserveoffiziere 
der  Kriegsmarine  sind,  haben  die  Mannschaften  doch  zumeist  bei  der  Kriegs- 
marine gedient. 

Und  wie  den  Marinebehörden  leistet  die  Gesellschaft  anderen  Reichs- 
behörden dauernde  oder  gelegentliche  Dienste.  Noch  heute  bildet  für  die 
Gesellschaft  und  mehrere  ihrer  hervorragendsten  seemännischen  Angestellten 
die  Südsee-Expedition  des  Deutschen  Reichs  imjahre  1898  eine  stolze  Erinnerung. 
Die  Hamburg-Amerika  Linie  vercharterte  damals  ihren  Dampfer  Valdivia,  in 
allen  Teilen  entsprechend  ausgerüstet,  auf  neun  Monate  dem  Reich,  stellte 
Kapitän,  Navigationsoffiziere  und  sonstige  seemännische  Besatzung  und  nahm 

Iso  auf  ihre  Weise  an  der  wichtigen  Gelehrtenexpedition  teil.  An  den  wissen- 
schaftlichen Arbeiten,  die  seither  als  Erfolg  der  Expedition  erschienen  sind, 
haben  auch  die  Navigatoren  mitgeschaffen.  Auch  bei  der  im  Jahre  1901  vom 
Deutschen  Reiche  ausgerüsteten  Südpolarexpedition  waren  der  Kapitän  und 
zwei  Offiziere  des  Expeditionsschiffes  Gauss  dem  Personal  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  entnommen.  Ferner  und  ganz  besonders  ist  an  die  Leistungen 
der  Gesellschaft  für  die  überseeische  Postbeförderung  zu  denken.  Der 
Staatssekretär  der  Reichspostverwaltung  gratulierte  bereits  vor  zehn  Jahren 
der  Hamburg-Amerika  Linie  mit  folgenden  Worten  zu  ihrem  Jubiläum: 
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„In  dankbarer  Erkenntlichkeit  gedenke  ich  des  freundlichen  Entgegen- 
kommens und  des  tiefen  Verständnisses,  welches  die  Gesellschaft  für  die 
Befriedigung  des  wichtigen  Postverkehrs  zwischen  Europa  und  den  Ländern 
Amerikas  jederzeit  in  der  bereitwilligsten  Weise  betätigt  hat.“  Seit  damals 
haben  die  Leistungen  der  Gesellschaft  für  die  Postbeförderung  im  inter- 
nationalen Weltpostverkehr  stark  zugenommen;  das  Verkehrsnetz  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  wurde  weiter  und  weiter  gedehnt,  mit  immer  schnelleren 
Dampfern  bestellt. 

Nationale  Bestrebungen  spielten  freilich  schon  bei  der  Gründung  der 
Reederei  vor  60  Jahren  eine  massgebende  Rolle.  Damals  galt  es  den  vater- 
ländischen Interessen  Hamburgs,  wie  es  heute  denen  des  ganzen  Deutschen 
Reiches  gilt.  Je  grösser  die  Gesellschaft  wurde,  um  so  grösser  musste 
auch  ihre  Bedeutung  für  die  Volkswohlfahrt  und  den  Staat  werden  können, 
t Das  wohlverstandene  Interesse  der  Reederei  deckte  sich  öfter  und  öfter  mit 
dem  der  wirtschaftlichen  Gesamtheit. 

Natürlich  hatten  auch  die  eigenen  Angestellten  derReederei  einen  wachsenden 
Vorteil  davon.  Namentlich  im  Hinblick  auf  eine  gesicherte  Zukunft  sind  sie 
heute  günstiger  gestellt,  als  das  in  vielen  anderen  Betrieben  möglich  ist.  Von 
der  Kranken-,  Unfall-,  Invalidität-  und  Altersversicherung,  die  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  vor  zehn  Jahren  149  915  Mark  Jahresbeiträge  kostete,  im  Jahre 
1906  aber  633  562  Mark,  ist  hier  abzusehen,  weil  sie  einer  gesetzlichen  Pflicht 
entspricht.  Aber  eine  Invaliden-,  Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse,  wie 
sie  die  deutsche  Privatbeamtenschaft  in  unseren  Tagen  erst  sehnsüchtig  verlangt 
und  erstrebt,  wurde  von  der  Hamburg-Amerika  Linie  bereits  im  Jahre  1888 
eingerichtet  und  seitdem  von  der  Gesellschaft  regelmässig  so  dotiert,  dass  die 
Beiträge  der  Mitglieder  bei  allen  Pensionszahlungen  bis  heutigentags  nicht 
angegriffen  zu  werden  brauchten.  Das  Vermögen  der  Kasse  betrug  im  Jahre  1897 
rund  1 090  447  Mark  und  ist  heute  bis  auf  3 844  164  Mark  angewachsen.  Zur 
Mitgliedschaft  ist  jeder  Kontorbeamte  der  Gesellschaft  an  Land,  unter 
denselben  Bedingungen  aber  auch  jeder  Kapitän,  Offizier  und  Unteroffizier  der 
Flotte  verpflichtet.  Für  diejenigen  Angestellten,  die  an  den  Annehmlichkeiten 
der  Pensionskasse  nicht  teil  haben,  ist  in  mannigfaltiger  anderer  Weise  gesorgt. 
So  besteht  eine  eigene  Unterstützungskasse  der  Gesellschaft,  eine  Veteranen- 
stiftung für  Unterstützung  invalide  gewordener  Angestellter  und  ihrer  Hinter- 
bliebenen, seit  1906  auch  eine  Arbeiter-Hülfskasse  der  Hamburg-Amerika  Linie, 
die  den  Arbeitern  der  Gesellschaft  namentlich  bei  Krankheit  ihrer  Familien- 
mitglieder die  Kosten  ärztlicher  Behandlung  und  Pflege  ersetzt.  Alles  in  allem 
zahlte  die  Gesellschaft  im  Jahre  1906  mehr  als  eine  Million  Mark  für  wohl- 
tätige Zwecke  zugunsten  ihrer  Angestellten.  □ 
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Zu  diesen  Vorteilen,  die  allen  Beamten  gleichmässig  nach  längerer  Dienst-  ! 
zeit  zugesichert  sind,  kommen  natürlich  zahlreiche  andere  praktische  und  ideelle 
Vorteile,  die  ein  Grossbetrieb  ohne  weiteres  mit  sich  zu  bringen  pflegt,  und 
solche,  die  ein  glücklich  blühendes  und  hoch  aufstrebendes  Unternehmen  wie  die 
Hamburg-Amerika  Linie  im  besonderen  darzubieten  vermag.  „Schiffsoffizier 
und  Beamter  der  Hamburg-Amerika  Linie“  hat  in  Hamburg  und  weit  darüber 
hinaus  einen  guten  Klang.  Es  versteht  sich,  dass  Gesellschaftsleitung  und 
Beamtenschaft  enge  und  nützliche  Fühlung  miteinander  suchen,  dass  Treue 
und  Begeisterung  die  geschäftliche  Tätigkeit  unterstützen.  Mit  dieser  Beamten- 
schaft konnten  häufig  Aufgaben,  die  eine  ungewöhnliche  Leistungsfähigkeit  und 
Opferfreudigkeit  voraussetzen,  gelöst,  Schwierigkeiten,  die  in  unserer  Zeit 
sozialer  Kämpfe  fast  schon  zu  den  Alltäglichkeiten  gehören,  erfolgreich  über- 
wunden werden. 

Leider  erstreckt  sich  das,  was  hier  von  dem  Beamtenkörper  in  lobendem  ( 
Sinne  gesagt  werden  muss,  nicht  gleicherweise  auf  die  Arbeiterschaft  der 
Gesellschaft.  Hier  ist  die  Agitation  der  Führer  unablässig  bemüht,  zu  verhindern, 
dass  sich  auch  diese  wichtige  Gruppe  der  Mitarbeiter  als  Helfer  und  Bundes- 
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genossin  an  gemeinsamem  Werke  fühlt.  Immer  schwieriger  haben  sich  in  den 
abgelaufenen  zehn  Jahren  die  Verhältnisse  bezüglich  der  Kaiarbeiter,  Schauer- 
leute und  der  seemännischen  Arbeiterschaft  gestaltet.  Dabei  wurden  die 
Löhne,  die  Arbeitsbedingungen,  die  Wohlfahrtseinrichtungen  aus  freiem  Antrieb 
der  Reederei  mit  dem  Wachstum  des  gesamten  Betriebes  stetig  und 
erheblich  verbessert,  und  gesetzliche  Bestimmungen,  wie  die  neue  Seemanns- 
ordnung, regelten  das  Verhältnis  zwischen  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer  in 
einer  Weise,  die  ganz  im  Sinne  moderner  sozialpolitischer  Anschauungen  die 
Interessen  der  seemännischen  Arbeiter  bis  an  die  Grenze  des  im  praktischen 
Betriebe  Erträglichen  wahrnahm.  Mehrfach  wurde  der  regelmässige  Gang  der 
Arbeit  im  Hafen  durch  Streiks  unterbrochen.  Es  kam  soweit,  dass  ausländische 
Arbeitskräfte  zu  vielen  Tausenden  herbeigeholt,  auf  Schiffen  der  Gesellschaft 
oder  in  den  Schuppen  einlogiert  und  verpflegt  werden  mussten.  Mit  der 
Reederei  leiden  Handel  und  Verkehr  unter  solchen  Verhältnissen.  Für  die 
Hamburg-Amerika  Linie  stellte  sich  immer  dringender  die  Notwendigkeit  heraus, 
der  Organisation  der  Arbeiter  eine  eigene  festgeschlossene  Organisation  entgegen- 
zusetzen. Die  Gesellschaft,  die  bereits  Mitglied  des  Vereins  Hamburger  Reeder 
war,  gab  im  Jahre  1906  die  Anregung  zur  Bildung  eines  Zentralvereins 
deutscher  Reeder.  Ihm  traten  die  meisten  Reedereien  Deutschlands  bei.  Ein  kurz 
vorher  gegründeter  Hafenbetriebsverein  sorgt  daneben  für  die  Wahrnehmung 
der  gemeinsamen  Interessen  der  Reeder  und  Stauereibetriebe  in  Bezug  auf 
die  Arbeitsverhältnisse  im  Hafen. 

Da  Arbeitseinstellungen  grossen  Massstabes  in  unseren  Tagen  zu  den  Ge- 
wohnheiten der  organisierten  Arbeiterschaft  auch  in  anderen  Ländern  gehören, 
so  ist  die  wirtschaftliche  Schädigung,  die  von  ihnen  ausgeht,  keineswegs  ein 
negativer  Posten,  mit  dem  die  Hamburg-Amerika  Linie  allein  zu  rechnen  hätte. 
Ja,  die  Gesellschaft  hat  bis  zu  dieser  Stunde  infolge  ihrer  leistungsfähigen 
eigenen  Organisation  die  Gefahren  der  Arbeiterkämpfe  regelmässig  ohne  nach- 
haltige Störungen  des  Betriebes  überwinden  können.  Der  neue  Zusammen- 
schluss aller  Interessenten  im  Zentralverein  deutscher  Reeder  wird  auch  für  die 
Zukunft  eine  Gewähr  bieten,  dass  die  leidigen  Machtproben  der  Arbeiterschaft 
der  Reederei  nicht  über  den  Kopf  wachsen.  Dass  eine  sozialpolitische  Abteilung 
neuerdings  gerade  mit  Rücksicht  auf  eine  vorbeugende  Tätigkeit  in  diesen 
Dingen  gegründet  worden  ist,  wurde  schon  früher  erwähnt.  So  ist  dafür 
gesorgt,  dass  nicht  innere  Schwierigkeiten  zu  Fall  bringen,  was  allen  von  aussen 
kommenden  Hindernissen  zum  Trotz  im  Laufe  von  sechs  Jahrzehnten  auf- 
gebaut worden  ist. 

Möchten  die  nächsten  zehn  Jahre  der  Packetfahrt-Geschichte  denen,  die 
am  27.  März  1907  vergangen  sein  werden,  nicht  nachstehen.  Das  Wichtigste 
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wird  auch  im  kommenden  Jahrzehnt  zweifellos  einer  kraftvollen  Leitung, 
einer  unbedingten  Zuverlässigkeit  und  Tüchtigkeit  der  Beamtenschaft  obliegen. 
Solche  Eigenschaften,  wie  sie  von  der  Gesellschaft  während  des  letzten  Jahr- 
zehnts betätigt  wurden,  mögen  unsterblich  bei  ihr  sein!  Ihr  mögen  blühende 
Wirtschaftsverhältnisse  in  Deutschland  und  friedliche  verkehrsfreundliche  Zu- 
stände in  überseeischen  Ländern  zu  Hülfe  kommen.  Zur  rechten  Förderung 
solcher  Zeiten  helfe  in  Deutschland  und  anderswo  ein  zunehmendes  Verständnis 
für  den  Wert  und  die  Grundlagen  des  überseeischen  Handels  und  Verkehrs. 
Handelsverträge  fehlen  Deutschland  heute  noch  mit  verschiedenen  wichtigen 
Ländern.  Zum  Wohle  der  Industrie,  die  längst  des  Deutschen  Reiches  Stärke 
ist,  gebe  man  dem  freien  Spiel  der  Kräfte  mehr  und  mehr  Raum  und  sorge 
dafür,  dass  zollpolitische  Schranken  so  viel  wie  möglich  fallen.  □ 


□ , □ 
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AKTIENKAPITAL,  DIVIDENDEN,  PRIORITÄTEN  UND 
RESERVEN  DER  HAMBURG-AMERIKA  LINIE  1897-1906. 


IN  MILLIONEN  MARK. 


Jahr 

Aktien- 

kapital 

Dividenden 

Prioritäten 

Reserve- 

Konto 

Reserve- 

Assekuranz- 

Konto 

Erneuerungs- 

fonds 

ult 

1897 

45 

6°/o 

13,5 

4,8 

6,2 

0,5 

„ 

1898 

50 

8% 

13,1 

5,4 

7,6 

0,5 

„ 

1899 

65 

8% 

12,8 

6,5 

8,2 

1,0 

„ 

1900 

80 

10°/o 

12,4 

8,2 

10,0 

2,0 

„ 

1901 

80 

6°/o 

39,5 

8,2 

10,6 

2,0 

„ 

1902 

100 

4 V2 

39,1 

8,5 

10,7 

2,0 

1903 

100 

6% 

38,8 

8,8 

.11,2 

2,0 

„ 

1904 

100 

9% 

37,7 

9,3 

12,3 

3,0 

„ 

1905 

100 

11% 

49,6 

9,9 

14,1 

3,0 

1906 

105 

10% 

48,6 

15,9 

14,1 

3,0 

” 

1907 

125 

AKTIVA,  GESCHÄFTSGEWINNE  UND  GEWINNVER- 
TEILUNG*) DER  HAMBURG-AMERIKA  LINIE  1897-1906. 

IN  MILLIONEN  MARK. 


Jahr 

« 

Aktiva 

Gewinn 

Einkommen- 

steuer 

Abschreibungen 
auf  Dampfer  u. 
Grundbesitz  etc. 

Übertrag  auf 
Reserve-  und 
Erneuerungs- 
konten 

Dividenden 

ult. 

1897 

76,7 

9,8 

71  331 

4,8 

1,3 

2,7 

„ 

1898 

87,96 

15,2 

159  381 

8,6 

1,5 

4,0 

„ 

1899 

114,5 

18,9 

226  669 

9,5 

2,9 

5,2 

„ 

1900 

139,6 

25,2 

358  859 

12,1 

3,3 

8,0 

„ 

1901 

160,4 

22,2 

495  245 

12,0 

2,4 

4,8 

„ 

1902 

174,7 

19,1 

514  728 

9,2 

2,4 

4,5 

„ 

1903 

182,9 

23,4 

577  501 

12,0 

2,1 

6,0 

„ 

1904 

198,8 

31,2 

453  843 

15,2 

2,9 

9,0 

1905 

212,8 

39,9 

498  657 

19,1 

5,3 

11,0 

1906 

219,2 

37,3 

659  102 

17,7 

3,8 

10,1 

*)  Ausser  Einkommensteuer,  Abschreibungen,  Dotierung  der  Reserve-  etc.  Konten  und  der  Dividende 
bestreitet  der  Gewinn  die  hier  nicht  aufgezählten  Posten:  Handlungs- Unkosten,  Prioritätszinsen,  Tantieme 
des  Aufsichtsrats  und  gelegentlich  Extrabeiträge  zu  Wohltätigkeitskassen  der  Gesellschaft.  □ 
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WOHLTÄTIGKEITSKASSEN  DER  HAMBURG- 
H H AMERIKA  LINIE  1897-1906.  M ® 


Jahr 

Invaliden-,  Witwen-  und  Waisen -Pensionskasse 
der  H.  A.  L. 

Betriebskrankenkasse  der  H.  A.  L. 

Vermögen 

M. 

Beiträge  der  H.  A.  L. 
einschl.  Extradotierungen 
M. 

Gezahlte 

Pensionen 

M. 

Vermögen 

M. 

Beiträge  der 
H.  A.  L. 

M. 

Leistungen 
der  Kasse 

M. 

1897 

1 090  447 

42  099 

42  550 

48  470 

14  036 

39  738 

1898 

1 231  981 

63  555 

52  651 

61  762 

17  406 

40  943 

1899 

1 434  735 

83  752 

57  218 

72  028 

20  765 

55  222 

1900 

1 582  936 

92  156 

65  955 

73  740 

24  388 

75  205 

1901 

1 870  604 

76  747 

76  635 

82  047 

28  551 

81087 

1902 

2 178  880 

88  176 

88  953 

82  402 

28  636 

90  159 

1903 

2 482  875 

98  679 

107  518 

81  246 

30  790 

99  852 

1904’ 

2 861  125 

114210 

123  656 

71  501 

40  506 

137  632 

1905 

3 341  197 

176  124 

129  303 

93  272 

52  961 

143  330 

1906 

3 844  164 

187  501 

136  637 

154  659 

65  676 

142  245 

Jahr 

Unfall-  u.  Invaliditäts- 
Versicherung 

Unterstützungs- 
kasse *) 

Veteranen- 

Stiftung 

Arbeiter- 

Hülfskasse 

Summe  der  von 
der  H.  A.  L.  ge- 
zahlten  Beiträge 

Beiträge  der  H.  A.  L. 

Vermögen 

Vermögen 

Vermögen 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

1897 

135  878 

66  421 

_ 



192  014 

1898 

150  389 

62  355 

— 

— 

231  351 

1899 

185  748 

60  539 

— 

— 

290  266 

1900 

238  684 

80  417 

— 

— 

355  229 

1901 

300  498 

85  750 

— 

— ‘ 

405  797 

1902 

381  245 

87  366 

— 

— 

498  059 

1903 

408  168 

84  308 

' 

— 

537  639 

1904 

440  746 

130918 

Stiftungsfonds 
der  H.  A.  L. 
200000 

# 

745  462 

1905 

476  750 

151  120 

Beitrag  der 

H.  A.  L. 

100  000 

805  837 

1906 

567  885 

152  009 

346  449 

Stiftungsfonds 
der  H.  A.  L. 
200  000 

1 021  064 

*)  Wird  aus  Einnahmen  für  Schiffsbesichtigungen  etc.  gespeist. 

5 082  718 
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